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Abstract 
Die Forschungsarbeit beschäftigt sich mit dem Mobilitätsverhalten älterer Men-
schen und gibt Einblicke, wie bspw. wieviel Wege und welche Distanzen werden 
zurückgelegt oder welchen Aktivitäten wird nachgegangen und welches Ver-
kehrsmittel wird dafür gewählt. Außerdem werden siedlungsstrukturelle und re-
gionalspezifische Merkmale berücksichtigt, die resultierende Unterschiede ver-
deutlichen. Durch die heterogene Betrachtung des Alters kann die Verkehrsmit-
telwahlentscheidung der Zielgruppe besser aufgezeigt und nachvollzogen werden. 
Mithilfe der zur Verfügung gestellten MiD 2008 sowie dem generierten Schätz-
modell ist es möglich das reale Mobilitätsverhalten zu prognostizieren und den 
signifikanten Einfluss der einzelnen Faktoren zu beschreiben. Dadurch wird 
überprüft, wie gut das Modell mit den geschätzten Parametern das Mobilitätsver-
halten der Älteren abbilden kann und damit die MiD 2008 wiedergibt. Für die 
Wahrscheinlichkeitsvorhersagen sind dabei die Nutzendifferenzen zwischen den 
verschiedenen Verkehrsmitteln ganz entscheidend. 
Einige Kennziffern, wie Distanzen oder Zweck, weisen einen charakteristischen 
Zusammenhang mit dem Alter auf. Weitere Merkmale sind der zunehmende ÖPV-
Anteil am Modal Split bei Hochbetagten oder der höhere Frauenanteil bei Pkw-
Mitfahrern. Bei alleiniger Beobachtung der sozioökonomischen Faktoren, mit 
Ausnahme von Alter und Geschlecht, ist der Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl 
jedoch nicht besonders signifikant. Erst in Verbindung mit mobilitätsbezogenen 
Variablen, wie Pkw-Anzahl im HH, die gewisse finanzielle Mittel und ein bestimm-
tes Alter voraussetzen, spielt die Sozioökonomie eine Rolle. Die wichtigste Bedeu-
tung für die Prognosen hat die Variable Pkw-Verfügbarkeit, da sobald ein Auto im 
HH vorhanden ist, dieses für nahezu alle Weg gewählt wird. Allerdings haben 
raumstrukturelle Merkmale ebenso beachtlichen Einfluss auf die Verkehrsmittel-
wahl. Infolge der geringen Versorgungseinrichtungen und der knappen Verfüg-
barkeit von ÖV, ist auch bei Älteren das Auto die erste Wahl in suburbanen und 
ländlichen Regionen. Dagegen dominiert das Zufußgehen in Kern- und Großstäd-
ten oder der ÖPV wird häufiger genutzt. Aufgrund der unterschiedlichen Voraus-
setzungen, wie die Pkw-Anzahl im HH, treten in den Regionen Ost und West bei 
Menschen ab 60 Jahren immer noch Differenzen in der Verkehrsmittelwahl auf. 
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Zielstellung, Motivation und Aufbau der Arbeit 
1. Zielstellung, Motivation und Aufbau der Arbeit 
Ziel der Masterarbeit ist es Erkenntnisse zum alltäglichen Mobilitätsverhalten äl-
terer Menschen zu gewinnen und festzustellen, ob Unterschiede zwischen den 
gebildeten Altersgruppen bestehen. Um die Mobilität abzubilden, werden ver-
schiedene Einflussgrößen, die sich auf die Verkehrsmittelwahl der Älteren aus-
wirken können, in das mathematisch-statistische Schätzmodell aufgenommen. 
Anschließend wird mit dem Programm STATA die komplexe empirische Analyse 
durchgeführt. Bei den berücksichtigten Determinanten handelt es sich neben so-
zioökonomischen und mobilitätsbezogenen Faktoren insbesondere um raum-
strukturelle und regionalspezifische Aspekte. 
Die notwendige Relevanz der Forschungsarbeit besteht darin, dass dem Mobili-
tätsverhalten der Älteren in Zukunft immer mehr Bedeutung zukommt, welches 
nicht zuletzt die gesamte Gesellschaft betrifft. Der demografische Wandel, wel-
cher kurzfristig kaum beeinflussbar ist, begründet, dass speziell der Anteil dieser 
Zielgruppe gegenüber den Jüngeren in den nächsten Jahren weiter wachsen wird1. 
Allerdings hat dieser Wandel auch Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur und 
damit auf das zukünftige Verkehrsaufkommen, da ein Anstieg der Seniorenhaus-
halte im Umland der Städte zu verzeichnen ist (vgl. Schlag et al., 2001, S. 25). Die 
Wissenschaftler HARTENSTEIN UND WEICH begründen diese Entwicklung damit, dass 
in der Vergangenheit Wohneigentum in diesen Verdichteten Kreistypen entstan-
den ist und aktuell dort die Menschen altern (vgl. Hartenstein et al., 1993, S. 39)2. 
Besonders die geringe Verfügbarkeit von Versorgungs-, Dienstleistungs- und kul-
turellen Angeboten sowie die schlechte Erschließung mit den öffentlichen Ver-
kehrsmitteln kennzeichnen diesen Kreistyp und v. a. auch die ländlichen Regio-
nen. Deshalb wird in der Forschungsarbeit untersucht, welche Verkehrsmittel in 
diesen Sieglungsstrukturen zum Einsatz kommen, um die Erhaltung der Mobilität 
sicherzustellen. Außerdem geben auch die Differenzen in Ost und West bzgl. Al-
terung und Mobilität, Anlass die Fortbewegung der älteren Menschen nach regio-
                                                 
1 Bereits ein Vergleich der Anteile der Senioren ab 65 Jahren der MiD 2002 mit 2008 zeigt deutlich, 
dass dieser Anteil um 16 Prozent gewachsen ist (vgl. INFAS - Ergebnisbericht, 2010, S. 5). 
2 Die Studie „Regionale Alterung in Deutschland“ (Bundesinstitut für Bevölkerungsforschung - BiB, 
2007) kommt ebenso zu dieser Erkenntnis. 
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nalspezifischen Merkmalen zu prüfen, da im Osten derzeit mehr Alte und v. a. 
Hochbetagte leben (vgl. BiB, 2007, S. 7). 
Die Masterarbeit ist systematisch aufgebaut und beginnt in Kapitel 2 mit der Er-
läuterung zentraler Begriffe zu Mobilität und Alter. Des Weiteren werden mögli-
che Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl beschrieben sowie bisherige Er-
gebnisse aus der aktuellen Forschungsliteratur vorgestellt. Aus diesen resultieren 
die konkreten Forschungshypothesen für die wissenschaftliche Arbeit. Danach 
folgt im Kapitel 3 zum einen die Charakterisierung des Multinomialen Logit-
Modells und in diesem Zusammenhang die mathematische Formulierung der Lo-
gistischen Regressionsanalyse. Zum anderen erfolgt die Beschreibung der Para-
meterschätzung mithilfe der Maximum-Likelihood-Methode um die theoretische 
Vorgehensweise des Programms STATA zu zeigen. Weiterhin werden einige Güte-
kriterien zur Prüfung des Gesamtmodells bzw. zu einzelnen Merkmalsvariablen 
dargelegt. Im Kapitel 4 sind wesentliche Grundlagen zur Studie Mobilität in 
Deutschland3 2008 erklärt. Anschließend findet die Filterung entscheidender Va-
riablen statt, die in der empirischen Analyse zum Einsatz kommen. Die Vorstel-
lung der Schätzergebnisse, der in STATA durchgeführten Analyse, Beurteilung der 
Modellgüte sowie die Interpretation der geschätzten Koeffizienten anhand einiger 
Beispielrechnungen ist in Kapitel 5 zu finden. Zum Schluss wird die Forschungs-
arbeit einer kritischen Begutachtung unterzogen, die sich v. a. auf die Vorge-
hensweise und die damit erzielten Ergebnisse bezieht. Mit der Zusammenfassung 
der wichtigsten Ergebnisse sowie einem kurzen Ausblick schließt die Arbeit ab. 
                                                 
3 In der Forschungsarbeit wird die Kurzfassung MiD 2008 verwendet. 
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2. Theoretische Grundlagen 
2.1 Definition der Begriffe Mobilität und Alter 
Unter dem Begriff Mobilität wird ein menschliches Grundbedürfnis verstanden, 
bei dem eine Ortsveränderung von Individuen zu Fuß oder mit Hilfe technischer 
Verkehrsmittel stattfindet um verschiedenen Aktivitäten außerhalb der eigenen 
Wohnung nachzugehen (vgl. Hautzinger, 1996, S. 13 & Kaiser/Oswald, 1999, 
S. 135). Dabei lassen sich Aktivitäten in Pflicht- und Wahlaktivitäten unterschei-
den (vgl. Wittwer, 2014, S. 73). Zu den Pflichtaktivitäten zählen Einkauf, Erledi-
gung, Arbeit oder Arztbesuche, während Wahlaktivitäten durch Spaziergang, Be-
such von Restaurants oder Seniorenzentren sowie mittels Sozialkontakten be-
schrieben werden (vgl. Friedrich, 1995, S. 149 f.). FRIEDRICH stellt die Pflichtaktivi-
täten als reproduktive Außerhaustätigkeiten dar, die von der Zielgruppe der Älte-
ren vorwiegend vormittags durchgeführt werden. Außerdem unterscheidet er 
zwischen kommunikativen und regenerativen Beschäftigungen4, welche nachmit-
tags sowie am Wochenende ausgeführt werden (vgl. Friedrich, 1995, S. 151 f.). 
Mit Mobilität ist aber auch die Freude, Lebensqualität und Selbstbestätigung ge-
meint, die es ermöglicht soziale Beziehungen zu erhalten, unabhängig und wahl-
frei als vollwertiges Mitglied von der Gesellschaft anerkannt zu werden (vgl. Mol-
lenkopf et al., 2008, S. 246). Mit zunehmendem Alter gewinnt das Mobil sein an 
Bedeutung, weil aufgrund des Verlassens des Elternhauses Erwachsen gewordener 
Kinder sowie des Ausscheidens aus dem Berufsleben neue zeitliche Freiräume 
entstehen, die gestaltet werden müssen. Allerdings auch um möglicherweise Ver-
luste von Freunden, Verwandten oder dem Partner auszugleichen (vgl. Hef-
ter/Götz, 2013, S. 5 & Mollenkopf et al., 1997, S. 11). Durch die Bereitstellung 
entsprechender Mobilitätschancen wird die gesellschaftliche Partizipation ermög-
licht und demzufolge der soziale Ausschluss (social exclusion) vermieden, indem 
vier Kriterien erfüllt werden (vgl. Schlag/Megel, 2002, S. 18): 
                                                 
4 Mit kommunikativen Tätigkeiten sind die Besuche und Sozialkontakte mit anderen Personen re-
präsentiert und der Spaziergang, Nachgehen der Hobbies, Restaurantbesuche oder Aufsuchen des 
Seniorenzentrums versteht FRIEDRICH als regenerative Aktivitäten (vgl. Friedrich, 1995, S. 149 f.). 
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 Availability – Verfügbarkeit 
 Accessability – Zugänglichkeit und Erreichbarkeit5 
 Affordability – Leistbarkeit bzgl. Kosten bzw. Mobilitätsbehinderung 
 Acceptability – Erfüllung eines Mindestmaßes an Komfort 
Des Weiteren muss zwischen Mobilität und Verkehr differenziert werden, d. h. 
mit Mobilität wird das Potenzial der Beweglichkeit zur Erfüllung von Bedürfnissen 
(z. B. Einkauf, Arztbesuch) bezeichnet. Mit Verkehr werden dagegen die Handlun-
gen, Mittel und Infrastrukturen, die für das Mobil sein benötigt werden, beschrie-
ben (vgl. Hefter/Götz, 2013, S. 5).  
Grundsätzlich wird das Mobilitätsverhalten mit Hilfe verschiedener Kennziffern 
gemessen, wie bspw. Verkehrsaufkommen (Anzahl der Wege), Verkehrsleistung 
(Summe der zurückgelegten Entfernung), Dauer der Wege, Wegezwecke und Ver-
kehrsmittelnutzung, der sog. Modal Split6 (vgl. Rauprich, 2008, S. 21). 
Das Alter eines Menschen wird chronologisch bzw. kalendarisch (in Jahren) defi-
niert, welches allerdings nicht die Ursache der Veränderungen im Alter ist. Für 
gerontologische Betrachtungen ist das funktionale Alter relevant, das durch phy-
sische (körperliche Leistungsfähigkeit und Gesundheit), psychische (kognitive 7 
Leistungsfähigkeit und emotionale Befindlichkeit), soziale Dimensionen und sol-
che der Identität (Werte und Selbstbild) gekennzeichnet ist, da diese Größen die 
Entwicklungen für Mobilität und Sicherheit besser beschreiben. Deshalb sind es 
die Konsequenzen des Alterns, die für die Verkehrsteilnahme von Bedeutung sind, 
da im Alter das Leistungstempo nachlässt und die älteren Menschen einen erhöh-
ten Zeitbedarf für ihre Mobilität aufweisen (vgl. Schlag, 2008, S. 28). Sehr häufig 
wird auch von einem „Dritten“ bzw. „Vierten“ Lebensabschnitt gesprochen, wel-
ches auf die große Vielfalt des Alters hinweist. Dabei wird zwischen einem ten-
denziell noch relativ gesunden, selbstständig gestaltbaren und einem eher durch 
zunehmende gesundheitliche Einschränkungen und soziale Verluste geprägten 
                                                 
5 Unter Erreichbarkeit wird das Maß der Zugänglichkeit verstanden, d. h. in welchem Umfang wird es 
Individuen ermöglicht mit entsprechenden Verkehrsmitteln durch die gegebene Raumstruktur und 
das Verkehrssystem zu ihren Zielen zu gelangen (vgl. Gather et al., 2008, S. 79). 
6 Der Modal Split gibt die Anteile der einzelnen Verkehrsmittel am Verkehrsaufkommen oder an der 
Verkehrsleistung an. 
7 Bei Altersveränderungen im kognitiven Bereich handelt es sich u. a. um die Verminderung der 
Flexibilität in komplexen Entscheidungsprozessen und um die Verlangsamung der Reaktionsge-
schwindigkeit, welche auf Überforderung der Älteren hinweist (vgl. Schlag et al., 2001, S. 29). 
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Alters differenziert (vgl. Mollenkopf et al., 2008, S. 239). Mit dem Erreichen der 
Pensionierung, i. d. R. ab dem 65. Lebensjahr beginnt das „Dritte“ Alter, während 
das „Vierte“ Alter bei den einzelnen Individuen sehr unterschiedlich eintritt, bei 
den meisten ab dem 75. Lebensjahr (vgl. Huber et al., 2005, S. 157). Die folgende 







Abb. 2.1: Lebensphasen im Alter (eigene Darstellung in Anlehnung an: Huber et al., 2005, S. 156) 
In der vorliegenden Forschungsarbeit wird eine „Dreiteilung“ des Alters vorge-
nommen, um der Heterogenität dieser Lebensphase besser gerecht zu werden: 
 die jungen Alten von 60 – 64 Jahren, 
die zum Teil noch im Berufsleben stehen 
 die jungen Alten bis Älteren, 
ab Beginn der Pensionierung von 65 – 74 Jahren 
 die Älteren bis Hochbetagten ab 75 Jahren 
Das Mobilitätsverhalten verändert sich im Alter aufgrund nachlassender Informa-
tionsaufnahmen und –verarbeitungsfähigkeiten. Es führt dazu, dass ältere Men-
schen Zeiten, Orte und Umstände ihrer Verkehrsteilnahme selektieren oder bei 
Erfahrung von Überlastungen sogar einschränken (vgl. Kocherscheid/Rudinger, 
2005, S. 27). Besonders deutlich zeigt sich dies bei älteren Autofahrern, welche 
hohe Verkehrsdichten, Dämmerung- und Dunkelheitsfahrten sowie schlechte Wit-
terungsbedingungen vermeiden (vgl. Kaiser/Oswald, 1999, S. 69). 
  
Drittes Lebensalter 
Gestaltung der neuen Freizeit  
nach Eintritt in den Ruhestand 
Weitgehend selbstständig mobil 
Viertes Lebensalter 
Verarbeitung von sozialen Verlusten 
Zunahme von Krankheiten 
ab 60 ab 70 ab 80 > 90 Jahre 
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2.2 Determinanten der Verkehrsmittelwahlentscheidung 
Die häufigsten Einflussfaktoren von Individuen auf das Mobilitätsverhalten stel-
len soziodemografische bzw. sozioökonomische, mobilitätsbezogene und raum- 
bzw. siedlungsstrukturelle Merkmale dar, welche zu objektiven Bedingungen der 
Verkehrsmittelwahl zählen. Dagegen können subjektive Wahrnehmungen der In-
dividuen in Modellen meist nicht erklärt werden. Des Weiteren ist es möglich, 
dass sich auch sonstige Faktoren wie Wochentag, Wetter und Jahreszeit auf die 
Wahl auswirken. Bei den soziodemografischen bzw. -ökonomischen Charakteris-
tika handelt es sich um Alter, Geschlecht, Beschäftigungs- und Bildungsstatus, 
Struktur und Größe eines Haushaltes sowie das durchschnittliche monatliche 
Haushalts-Einkommen (vgl. Hautzinger – Band 4, 1996, S. 5). 
Weitere Faktoren, wie Führerscheinbesitz, Pkw-Verfügbarkeit und damit die Pkw-
Anzahl im Haushalt sowie die Verkehrsmittelverfügbarkeit/-nutzungshäufigkeit 
im nicht-motorisierten oder im öffentlichen Verkehrsbereich, wie bspw. Erreich-
barkeit von ÖPNV-Haltestellen, Besitz von ÖPNV-Zeitkarten, Wegezweck, Ver-
kehrsaufkommen8, täglich zurückgelegte Verkehrsleistung sowie das Reiseverhal-
ten, lassen sich unter die mobilitätsbezogenen Merkmale einordnen (vgl. INFAS, 
2010, S. 2 ff.). Die Grundvoraussetzungen für die Pkw-Verfügbarkeit bilden zum 
einen der Führerschein-Besitz und zum anderen das Vorhandensein mindestens 
eines PKWs im Haushalt (vgl. Wittwer, 2014, S. 34). Demgegenüber steht die 
Quantität und Qualität des ÖPNV-Angebotes in Bezug auf die zeitliche, sicherge-
stellt durch die Bedienungsfrequenzen, und die räumliche Determinante, abgebil-
det durch die Dichte der Haltestellen (vgl. Hautzinger – Band 4, 1996, S. 32). 
Um raum- bzw. siedlungsstrukturelle Einflussfaktoren analysieren zu können, 
erfolgt zunächst die Kategorisierung der Regionen in Agglomerationsräume, Ver-
städterte sowie Ländliche Räume. Diese werden durch das Bundesamt für Bauwe-
sen und Raumordnung (BBR) bzw. das Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und Raum-
forschung (BBSR) in geeignete Regionsgrundtypen klassifiziert (siehe Abb. 2.2). In 
der Abbildung 2.3 ist die Kategorisierung der Regionen noch differenzierter er-
                                                 
8 Mit dem Verkehrsaufkommen wird die Anzahl der täglich zurückgelegten Wege repräsentiert (vgl. 
INFAS, 2010, S. 7) 
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folgt, indem die drei benannten Räume nach den unterschiedlichen Dichten be-
stimmt werden um der Heterogenität der Räume noch gerechter zu entsprechen. 
Damit werden Vergleiche von Regionen, Städten, Kreisen oder Gemeinden mit 
ähnlicher Siedlungsstruktur ermöglicht (vgl. BBSR, 2011, URL). 
Für die Forschungsarbeit und demzufolge in Verbindung mit den bereitgestellten 
MiD 2008 Daten wird nachfolgend die Raumzuordnung des BBSR siedlungsstruk-
tureller Kreistyp verwendet (siehe Abb. 2.4). Dabei wird gemäß dem Raumord-
nungsbericht 2011 (ROB) zwischen Kernstädten, verdichteten Umlandkreisen, 
ländlichen Umlandkreisen sowie Kreisen in ländlichen Räumen unterschieden (vgl. 
BBSR – ROB 2011, S. 14). Diese Kategorisierung ist besonders für die differenzier-
te Betrachtung der Raumentwicklung nach Stadt und Land geeignet, was in Ver-
bindung mit den Variablen- und Wertelabeln (ktyp_zsg) sowie (sgtypd) der MiD 
Datensätze bei der empirischen Analyse gezeigt wird. Letztere bildet konkret die 
verschiedenen Stadt- und Gemeindetypen ab (siehe Abb. 2.5), damit die speziellen 
Mobilitätsvoraussetzungen, wie bspw. vorhandenes ÖPNV-Angebot, besser ver-
deutlicht werden können. Nach dieser Zuordnung ist zu erwarten, dass die Er-
reichbarkeit von Versorgungs- oder Freizeiteinrichtungen im Wohnumfeld vom 
entsprechenden Regionsgrund-, Kreis-  bzw. Stadt- und Gemeindetyp abhängt. 
Außerdem werden in der Forschungsarbeit regionalspezifische Merkmale unter-
sucht. Diese sollen eventuell noch bestehende Differenzen hinsichtlich unter-
schiedlicher Voraussetzungen im Bereich verkehrstechnischer Infrastruktur und 
der Verfügbarkeit privater Transportmittel zwischen alten und neuen Bundeslän-
dern aufzeigen (vgl. Mollenkopf et al., 1997, S. 31). In den Abbildungen kristalli-
sieren sich bereits die Mobilitätsprobleme Älterer, besonders in Mecklenburg-
Vorpommern, sehr stark heraus. Der Grund liegt v. a. darin, dass vorwiegend in 
ländlichen Regionen ältere Menschen aufgrund fehlender multimodaler Ver-
kehrsmittelnutzungen vor großen Herausforderungen in ihrer Alltagsmobilität 
stehen (vgl. Hefter/Götz, 2013, S. 6).  
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Abb. 2.2: Siedlungsstrukturelle Regionsgrundtypen (Quelle: BBSR 2011, 02/2015) 
 
 
Abb. 2.3: Differenzierte Siedlungsstrukturelle Regionstypen (Quelle: BBSR 2011, 02/2015) 
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Abb. 2.4: Siedlungsstrukturelle Kreistypen (Quelle: BBSR 2014, 02/2015) 
 
 
Abb. 2.5: Stadt- und Gemeindetypen (Quelle: BBSR 2014, 02/2015) 
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2.3 Aktueller Forschungsstand zur Thematik anhand einzelner 
Studien 
In regelmäßigen Zeitabständen werden umfassende Erhebungen zum allgemeinen 
Mobilitätsverhalten durchgeführt, wie bspw. die Erhebungsreihe „System reprä-
sentativer Verkehrsbefragungen – SrV“ aller fünf Jahre oder die Umfragen zur 
„Mobilität in Deutschland“ (bis 1990 KONTIV9). Ein weiteres Erhebungsinstrument 
ist das seit 1994 jährlich (ab 1999 für die gesamte Bundesrepublik) durchgeführte 
„Deutsche Mobilitätspanel – MOP“. Im Gegensatz zu den beiden o. g. werden da-
mit Längsschnitterhebungen10 abbildet und die Wege einer kompletten Stichtags-
woche von (bis zu) drei aufeinanderfolgenden Jahren erfasst (vgl. Wittwer, 2014, 
S. 85 f.). Alle drei Studien zählen zu den bedeutendsten Erhebungsreihen um das 
Mobilitätsverhalten in Deutschland zu untersuchen und werden als Haushaltsbe-
fragungen zur Alltagsmobilität realisiert (vgl. Wittwer, 2014, S. 83 f.). Konkreti-
siert auf die Zielgruppe der Älteren bzw. auf raum- und siedlungsstrukturelle Un-
terschiede, reduziert sich die Anzahl der bisherigen Studien und Projekte. Den-
noch bieten einige Forschungen zum Thema die notwendige Relevanz für die Ar-
beit und werden in diesem Abschnitt näher beleuchtet. Allerdings überschneiden 
sich verschiedene Feststellungen und Erkenntnisse in den Projekten und werden 
um  Wiederholungen zu vermeiden nicht in jeder Studie aufgeführt. 
Die Wissenschaftler BECKMANN, HOLZ-RAU, RINDSFÜSER UND SCHEINER haben in einem 
Diskussionsbericht aus dem Jahr 2005 wesentliche Aspekte zum zukünftigen 
Mobilitätsverhalten in Deutschland geschildert, indem sie die bisherigen KONTIV-
Erhebungen aus den Jahren 1976, 1982, 1989 sowie die MiD 2002 ausgewertet 
und miteinander verglichen haben. Dabei wird ein starker Zusammenhang zwi-
schen dem Führerscheinbesitz und der „ständigen“ privaten Pkw-Verfügbarkeit 
festgestellt. Mit dieser handelt es sich um eine zentrale Bestimmungsgröße des 
Mobilitätsverhaltens, weil dadurch Verkehrsmittelnutzung sowie entsprechende 
Aktionsräume beeinflusst werden. Demzufolge zeichnet sich eine Zunahme der 
Motorisierung über die untersuchten KONTIV-Erhebungen und die MiD ab, die 
                                                 
9 KONTIV = Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten 
10 Bei Längsschnitterhebungen werden zu verschiedenen Zeitpunkten möglichst die gleichen oder 
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jedoch bei den Hochbetagten wieder sinkt. Allerdings ist beim Vergleich der 
KONTIV mit der MiD 2002 zu beachten, dass sich die Unterschiede zum Teil mit 
dem sogenannten Methodeneffekt erklären lassen. Die KONTIV-Erhebungen wur-
den ausschließlich schriftlich durchgerührt, während bei der MiD 2002 zusätzli-
che telefonische Erläuterung der Fragen erfolgten (vgl. Holz-Rau et al., 2005, 
S. 54 f.). Dennoch kann zukünftig angenommen werden, dass sich das Motorisie-
rungsniveau im Alter aufgrund der Verbesserung der gesundheitlichen Situation, 
steigendem Führerschein-Besitzanteil bzw. durch Einkommensveränderungen 
sowohl erhöhen aber auch reduzieren kann (vgl. Holz-Rau et al., 2005, S. 56). Das 
sich Lebenserwartung und Gesundheitszustand verbessern bzw. stabilisieren ist 
erkennbar, da in den Altersklassen der 60 – 64jährigen sowie der 65 – 74jährigen 
jeweils ¾ der Probanden ohne gesundheitliche Einschränkungen leben. Erst in der 
Altersgruppe der Hochbetagten schätzt reichlich die Hälfte der Personen ihre Ge-
sundheit mit Einschränkungen ein11. Des Weiteren zeigt die Abbildung 2.6, dass 
bereits der Führerschein-Besitzanteil im Alter beim Vergleich der MiD 2002 mit 
2008 weiter zugenommen hat und auch, dass das weibliche Geschlecht weiter 
aufholt (vgl. INFAS – Ergebnisbericht, 2010, S. 70): 
Abb. 2.6: Vergleich des PKW-Führerscheinbesitzes von Männern (blaue Linien) und Frauen  
 (rote Linien) der MiD 2002 und 2008 nach Altersklassen (Angaben in Prozent) 
 (eigene Darstellung in Anlehnung an: INFAS - Ergebnisbericht, 2010, S. 71) 
                                                 
11 Die Werte sind mithilfe der Variable gesein der MiD 2008 Daten in der MS EXCEL Datei „Deskriptive 
Analyse …“ ermittelt worden. Die einzelnen Berechnungen können in der Datei auf dem digitalen 
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Abb. 2.7: Zentrale Mobilitätskenngrößen für ältere Menschen  
 (eigene Darstellung in Anlehnung an: INFAS - Ergebnisbericht, 2010, S. 75) 
Weiterhin wird konstatiert, dass mit zunehmendem Alter Wegehäufigkeit, Tages-
strecke sowie Unterwegszeit pro Tag  abnehmen, insgesamt also der Anteil der 
Mobilitätsquote der Hochbetagten bis auf 74 Prozent zurückgeht, was in Abb. 2.7 
dargestellt ist (vgl. INFAS – Ergebnisbericht, 2010, S. 74). Diese Feststellungen 
hängen eng mit der Veränderung der Aktivitätenstruktur zusammen, die nicht 
durch die „verpflichteten“ Zwecke, sondern eher durch Versorgung oder Freizeit 
gekennzeichnet ist. In älteren Kohorten (ab 75 – 80 Jahre) zeigt sich ein noch 
deutlicherer Rückgang der Wegeanzahl auf 2,3 (vgl. Holz-Rau et al., 2005, S. 59). 
Bei einem Vergleich zur MiD 2002 haben insgesamt in allen drei älteren Klassen 
sowohl Mobilitätsquote als auch Wegeanzahl, Tagesstrecke und Unterwegszeit 
weiter zugenommen. Konkret bedeutet dies, dass die Mobilitätsquote um jeweils 
vier Prozentpunkte, die Wegeanzahl je um 0,3 Wege pro Tag bzw. in der Klasse 
der 65 – 74jährigen sogar um 0,4 Wege pro Tag und die Tagesstrecke um weitere 
zwei Kilometer gestiegen sind (vgl. INFAS – Ergebnisbericht, S. 171 ff.). Die Zu-
nahme der Distanzen resultiert aus der steigenden Motorisierung und siedlungs-
strukturellen Effekten, wobei diese Entfernungen sehr oft mit dem MIV zurückge-
legt werden, während sich der Anteil der NMIV und der ÖPNV-Anteil vermindert 
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Dieser Fakt wird in dem Bericht von WALLENTOWITZ ebenfalls mit der Studie  
AEMEIS12 untermauert, die besagt, dass ältere Menschen die Nutzung des PKWs 
bevorzugen. Dabei fahren ungefähr zwei Drittel aller älteren Befragten drei bis 
sechs Mal wöchentlich oder sogar täglich mit dem Auto. Dagegen werden öffentli-
che Verkehrsmittel nie oder seltener als einmal im Monat genutzt (vgl. Wallento-
witz et al., 2005, S. 117). 
FRAME13 ist ein interessantes Projekt bei dem das Freizeit- und Verkehrsverhalten 
älterer Menschen, insbesondere unter raumstrukturellen Gesichtspunkten, analy-
siert wurde um den Ansprüchen dieser Zielgruppe verkehrsplanerisch gerecht zu 
werden (vgl. Wallentowitz et al., 2005, S. 117). Wichtigste Ergebnisse sind, dass 
Ältere keine homogene Zielgruppe bilden sowie wahlfreie ältere Menschen, wel-
che in suburbanen Räumen leben, besonders mobil und vielfältig aktiv sind. Da-
bei werden die meisten Aktivitäten häufig am Wohnort oder in naheliegenden 
Zentren durchgeführt. In dem Workshop „Demografischer Wandel, Mobilität und 
Verkehr“ beschreibt die Wissenschaftlerin B. KASPER, die ebenfalls am Projekt be-
teiligt gewesen ist, dass in ländlichen Regionen 70 % der Wege zu Fuß erledigt 
werden. In Städten beläuft sich der Anteil dagegen auf 60 % und das Auto nimmt 
für Freizeitwege ca. einen Anteil von 20 % ein. Dabei liegen 90 % der Freizeitorte 
der Stadtbevölkerung im Stadtgebiet von Bonn und 85 % der Älteren nutzen Frei-
zeitorte im suburbanen Raum, während die Landbevölkerung sehr stark in ihren 
Freizeitaktivitäten auf den eigenen Ort fixiert ist (vgl. Kasper, 2004, S. 55 f.). Des 
Weiteren wird festgestellt, dass der Freizeitverkehr die Abnahme des Berufsver-
kehrs im Alter nicht vollständig kompensiert. Die durchschnittliche Tagesdistanz 
von Rentnern beträgt 20 km, die von Erwerbstätigen dagegen liegt bei 52 km (vgl. 
Kasper, 2004, S. 57).  
  
                                                 
12 Mit der Studie „Ältere Menschen im Straßenverkehr“ (AEMEIS), welche die Bundesanstalt für Stra-
ßenwesen (BAST) beauftragt hat, wurden Maßnahmen erarbeitet, die auf eine angemessene Mobili-
tät und die Erhöhung der Sicherheit älterer Verkehrsteilnehmer hinwirken sollen (vgl. Wallento-
witz et al., 2005, S. 117).  
13 Bei dem Projekt „Freizeitmobilität älterer Menschen“ (FRAME), welches von Oktober 2000 bis  
April 2004 durchgeführt wurde, fanden Befragungen bei ca. 4.500 Personen ab 60 Jahren in der 
Stadt Bonn sowie dem zugehörigen suburbanen Raum und in der Eifel, als ländliche Region kate-
gorisiert, insbesondere zu ihrer Freizeitmobilität statt (vgl. Kasper, 2004, S. 51). 
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Bei ANBINDUNG14 handelt es sich um ein weiteres Forschungsprojekt, bei wel-
chem u. a. die Wissenschaftler B. SCHLAG UND A. ENGELN mitgearbeitet und welches 
sie im Jahr 2001 analysiert haben. Ziel war es die mobilitätsbezogenen Bedürfnis-
se von etwa 200 älteren aktiven Autofahrern ab 60 Jahren, die nicht mehr berufs-
tätig sind und im Umland der Großstädte Dresden oder Köln wohnen zu untersu-
chen und langfristig zu sichern. Dafür dient ein Mobilitätstagebuch15, welches 
über sieben Tage geführt wird, sowie schriftliche Befragungen (vgl. Schlag et al., 
2001, S. 17 f. + S. 54). Die bewusste Entscheidung für diese Zielgruppe ist auf-
grund des steigenden Altenanteils im Umland16 größerer Städte sowie des hohen 
Pkw-Nutzenanteils dieser Alterskohorte getroffen worden (vgl. Schlag et al., 2002, 
S. 148). Ein weiteres wichtiges Kriterium sind unterschiedliche Lebensumstände 
und infrastrukturelle Gegebenheiten sowohl in Ost- als auch in Westdeutschland 
gewesen, die es zu erheben galt (vgl. Schlag et al., 2001, S. 55).  
Mit dem Projekt soll ein flexibles Verkehrsmittelwahlverhalten gefördert und 
ÖPNV-Angebote attraktiver gestaltet bzw. eine Kombination von MIV und ÖPNV 
(gemäß dem Konzept von Park & Ride17) angestrebt werden, z. B. durch eine dich-
tere Taktfolge und bessere Anschlüsse an andere öffentliche Verkehrsmittel (vgl. 
Schlag et al., 2002, S. 148 ff.). Die zentralen Ergebnisse beschreiben eine günstige 
Situation der Mehrheit der älteren Teilnehmer, da sie einen guten Gesundheitszu-
stand und hohe Selbstständigkeit aufgewiesen haben. Dabei stellen Zuverlässig-
keit, zeitliche Verfügbarkeit, leichte Gepäckbeförderung und Zielzugänglichkeit 
mit dem Verkehrsmittel die Hauptkriterien der Fahrzeugauswahl dar. Demzufolge 
bildet das eigene Auto die erste Wahl, während öffentliche Verkehrsmittel nur 
eine untergeordnete Rolle spielen (vgl. Schlag et al., 2001, S. 18 & 2005, S. 79). 
                                                 
14 Das Projekt ANforderungen Älterer an eine Benutzergerechte Vernetzung INDividueller UNd  
Gemeinschaftlich genutzter Verkehrsmittel (kurz: ANBINDUNG) wurde vom Bundesministerium 
für Familie, Senioren, Frauen und Jugend (BMFSFJ) gefördert und im Zeitraum von  
September 1994 bis Dezember 1999 durchgeführt (vgl. Schlag et al., 2001, S. 7).  
15 In den Mobilitätstagebüchern werden u. a. alle Wege außer Haus, Zweck, Ziel, Zeit, Verkehrsmittel 
und Distanzen erfasst. Dabei wird ein Weg analog zu der in der Forschungsarbeit relevanten Er-
hebung MiD 2008 definiert, also jeder neue Zweck stellt einen einzelnen Weg dar (vgl. Schlag et 
al., 2001, S. 67). Außerdem ist zu beachten, dass die Stichprobe nicht auf Repräsentativitätskrite-
rien beruht, sondern auf eigeninitiativer Teilnahme basiert (vgl. Schlag et al., 2001, S. 121). 
16 Die Regionen um Großstädte bzw. größere Zentren im Allgemeinen werden in der Fachliteratur 
ebenfalls als suburbaner Raum bzw. Verstädterte Regionen oder Verdichtete Kreise bezeichnet. 
17 Dabei fährt der Autofahrer mit seinem Pkw bis zu einer P&R-Anlage, stellt dort sein Fahrzeug ab 
und steigt anschließend auf den ÖPNV um. Dementsprechend wird auch beim Bike & Ride Kon-
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Die Ergebnisse der Studie zeigen, dass Ältere aufgrund der Siedlungsstrukturen 
häufig vom Pkw abhängig sind, um ihre Mobilitätsbedürfnisse zu befriedigen. Be-
züglich Komfort, geringer körperlicher Belastungen oder Schutz vor kriminellen 
Angriffen bzw. Belästigungen bietet das Auto hohe Anforderungen (vgl. Schlag et 
al., 2002, S. 151 ff.). In der Studie wurde eine insgesamt geringe Führerscheinver-
fügbarkeit bei Frauen sowohl in Köln als auch in Dresden festgestellt, da über 
60jährige Männer etwa viermal häufiger einen Führerschein besitzen. Dies spie-
gelt sich deshalb in der Verteilung der Grundgesamtheit wider (vgl. Schlag et al., 
2001, S. 122 f.). Generell ist aufgefallen, dass im Osten mit 3,5 Wegen/Tag im 
Durchschnitt weniger Wege als im Westen mit 4,2 Wegen/Tag zurückgelegt wer-
den und die männlichen Älteren mit 4,0 Wegen/Tag hinsichtlich der Wegeanzahl 
mobiler sind als die weiblichen Probanden mit 3,3 Wegen/Tag (vgl. Schlag et al., 
2001, S. 164 f). Des Weiteren wird beschrieben, dass ältere Autofahrer ab 9 Uhr, 
also nach dem morgendlichen Berufsverkehr unterwegs sind und vormittags häu-
fig Erledigungswege durchführen, während der Nachmittag zwischen 15 und 
16 Uhr häufig von Freizeitwegen geprägt ist (vgl. Schlag et al., 2001, S. 174 f.). 
Die außerhäusliche Mobilität der anderen älteren Verkehrsteilnehmer (Nicht-
Autofahrer) findet häufig vormittags zwischen 10:00 und 12:00 Uhr und nachmit-
tags zwischen 15:00 und 17:00 Uhr statt (vgl. Mollenkopf et al., 2008, S. 247).  
Eine ähnliche Studie die sich mit der Mobilitätsforschung im suburbanen Raum 
beschäftigt ist im Jahr 2008 von RAUPRICH durchgeführt worden, in welcher er das 
Verkehrsverhalten älterer Menschen in der Region um Bonn18 untersucht hat. Da-
bei wird festgestellt, dass es durch Rückgang und Alterung der Bevölkerung, als 
Folgen des demografischen Wandels, zur mangelnden Auslastung der Verkehrsin-
frastruktur kommt, sodass besonders in suburbanen bzw. ländlichen Räumen 
eine steigende Einschränkung des ÖPNV-Angebotes resultiert (vgl. Rauprich, 2008, 
S. 43). Demzufolge sind die dort lebenden Älteren, die nicht über ein Auto verfü-
gen, stark in ihrer Mobilität eingeschränkt und halten sich überwiegend (zu 56 %) 
an Zielorten im Wohnumfeld auf, wobei die durchschnittlich zurückgelegte Dis-
tanz im Mittel 1,6 km beträgt. Des Weiteren konstatiert RAUPRICH, dass sich die 
Wegedistanzen innerhalb der Woche (Montag – Freitag) nahe dem Wohnort bewe-
gen und vorwiegend mit Versorgungen gestaltet sind. Am Wochenende dagegen 
                                                 
18 In der Studie sind 201 Personen ab 60 Jahren befragt worden (vgl. Rauprich, 2008, S. 152). 
 16 
 
Theoretische Grundlagen und Forschungshypothesen 
weitere Entfernungen zurückgelegt werden um Freizeitaktivitäten nachzugehen 
(vgl. Rauprich, 2008, S. 127 f.). 
Die Abb. 2.8 zeigt, dass das Auto auch im suburbanen Raum eine zentrale Bedeu-
tung für die Mobilität hat. Während der ÖPNV fast unbedeutend wird, sind die 
Fortbewegung zu Fuß und mit dem Rad aufgrund der kurzen Wege bei Älteren 
verstärkt zu verzeichnen (vgl. Rauprich, 2008, S. 128 f.).  
Abb. 2.8: Hauptverkehrsmittel der zurückgelegten Wege Älterer im suburbanen Raum  
 (eigene Darstellung in Anlehnung an: Rauprich, 2008, S. 129) 
In dem Projekt wird festgehalten, dass Alter, Geschlecht und Einkommen das Mo-
bilitätsverhalten stark beeinflussen, da mit steigendem Einkommen sowohl 
Wegeanzahl als auch Wegedistanz zunehmen und Männer insgesamt häufiger 
und weiter unterwegs sind als Frauen (vgl. Rauprich, 2008, S. 155). Weiterhin er-
höht sich der Modal Split des Autos und die Wegedistanz mit steigender Pkw-
Verfügbarkeit. Dagegen nimmt mit dem Besitz einer ÖV-Monatskarte der ÖV-
Anteil zu, sodass dieser Zeitkartenbesitz negativ mit dem Verfügen eines Autos 
korreliert (vgl. Rauprich, 2008, S. 157). 
Die Wissenschaftler H. MOLLENKOPF UND P. FLASCHENTRÄGER haben im Jahr 1997 
eine Studie über die „Erhaltung von Mobilität zur sozialen Teilhabe im Alter“, die 
vom BMFSFJ gefördert wurde, durchgeführt. Dabei ist die Mobilität von Älteren in 
den Städten Mannheim und Chemnitz sowie deren Randgebieten mit geringer 
Verkehrsanbindung an insgesamt drei Tagen erhoben worden (vgl. Mollenkopf et 
al., 2001, S. 11 ff.). Mit diesem Projekt sind bereits raum- und regionalspezifische 
Einflussgrößen präsent, die die Wissenschaftler H. MOLLENKOPF UND F. OSWALD im 
Jahr 2001 zum Thema „Mobilität älterer Menschen in städtischen und ländlichen 
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nen erweitert aufgegriffen haben19. In der ergänzten Studie werden Mobilitäts-
kennziffern aus Befragungen 20  der westdeutschen Stadt Mannheim sowie der 
Stadt Chemnitz im Osten (im Jahr 1995) und Erhebungen (aus dem Jahr 1999) der 
ländlichen Gebiete Rhein-Hunsrück-Kreis und der Oberspreewald-Lausitz-Region 
analysiert. Den Anstoß für die Untersuchung haben die Tendenzen ergeben, dass 
sich Dienstleistungs- und Freizeiteinrichtungen immer häufiger konzentriert an-
siedeln sowie der einsetzende Rückgang regional-öffentlicher Verkehrsverbin-
dungen, wodurch die individuelle Mobilität in Form des MIV immer notwendiger 
wird (vgl. Mollenkopf, 2001, S. 130). 
Weiterhin wird deutlich, dass Ältere in Mannheim an den drei Tagen insgesamt 
3,6 Wege zurücklegen, während mit 3,0 Wegen in westlich-ländlicher Region die 
Anzahl geringer ist als in den beiden östlichen Gebieten mit 3,4 Wegen21 (vgl. Mol-
lenkopf, 2001, S. 131 f.). Dies bedeutet, dass durchschnittlich 1,2 Weg pro Tag in 
Mannheim, 1,0 Weg im Hunsrück und 1,1 Weg pro Tag in Chemnitz sowie der 
Lausitz zurückgelegt werden, welche mit den einzelnen Teilwegen22 multipliziert 
werden um später einen Vergleich mit dem MiD 2008 Datensatz eines einzigen 
Stichtages zu ermöglichen. Für Mannheim ergeben sich demzufolge rund 3,4 We-
ge pro Stichtag (= 1,2 * 2,8 Teilwege) und für Chemnitz ca. 3,0 Wege pro Stichtag 
(= 1,1 * 2,7 Teilwege). Des Weiteren ist bei einem Vergleich der Wege festzustellen, 
dass sich in städtischen und ländlichen Regionen unterschiedliche Mobilitätsmus-
ter abzeichnen, was mit der höheren räumlichen Dichte und dem vielfältigeren 
Dienstleistungsangebot in Städten begründet werden kann. Im Einzelnen beträgt 
die Wegedauer23 in Städten im Durchschnitt zwei Stunden und 48 Minuten, wäh-
rend die Unterwegszeit im Hunsrück durchschnittlich 150 Minuten dauert und in 
der Lausitz am geringsten mit 124 Minuten ausfällt.  
                                                 
19 Nachfolgend werden die Ergebnisse der Arbeit von MOLLENKOPF UND OSWALD aufgeführt, da sich 
beide Studien mit den Resultaten der städtischen Regionen decken. 
20 Die Befragungen basieren auf dem Verkehrsverhalten, dass ca. 400 Probanden pro Region, die das 
55. Lebensjahr vollendet haben, in einem Mobilitätstagebuch über drei Tage festgehalten haben 
(vgl. Mollenkopf et al., 2001, S. 13 + S. 48). 
21 Ein Weg besteht in dieser Studie aus Hinweg, der entsprechenden Aktivität und dem Rückweg, 
wobei insbesondere in ländlichen Regionen die Wege zu ca. 90 % einfache Wege darstellen, d. h. 
ohne Verkettung von Aktivitäten (vgl. Mollenkopf et al., 2001, S. 132 ff.). 
22 Die Werte für die jeweiligen Teilwege sind der Tabelle 6.1 aus der Studie MOLLENKOPF ET AL. ent-
nommen worden (vgl. Mollenkopf et al., 2001, S. 100). 
23 Die Wegedauer bezieht sich in der Studie von MOLLENKOPF ET AL. auf den gesamten Zeitraum der 
Abwesenheit von der Wohnung (vgl. Mollenkopf et al., 2001, S. 104). 
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Außerdem konstatiert MOLLENKOPF, dass in den Untersuchungsgebieten ca. zwei 
Drittel aller Wege mit dem NMIV bezwungen werden, da über 50 % in Städten zu 
Fuß zurückgelegt wird, in den ländlichen Regionen sogar 58 %. Das Fahrrad er-
freut sich in der Lausitz einer besonderen Beliebtheit, da jeder fünfte Weg mit 
diesem Verkehrsmittel durchgeführt wird, aber auch in Mannheim wird es auf-
grund der günstigen geografischen Lage häufig genutzt (vgl. Kaiser et al., 1999, 
S. 140). Dagegen ist der MIV-Anteil mit knapp 40 % in den westlichen Regionen 
doppelt so hoch, sowohl in der Stadt als auch auf dem Land, als in den neuen 
Bundesländern, aufgrund des Mitte der 90er Jahre (noch) geringeren Pkw-Besitzes 
in Ostdeutschland. Die Nutzung des ÖPNV-Angebotes ist in allen Untersuchungs-
gebieten sehr gering bis minimal, was in den ländlichen Regionen durch das feh-
lende Vorhandensein verursacht wird. Insgesamt bildet der Vergleich der Ver-
kehrsmittelnutzung ab, wie sich die unterschiedlichen Voraussetzungen der Ver-
kehrsmittelverfügbarkeit auswirken, was in Abbildung 2.9 veranschaulicht ist (vgl. 
Mollenkopf, 2001, S. 135).  
 
Abb. 2.9: Modal Split in städtischen und ländlichen Regionen (in Prozent); Basis bilden die Wege 
 an 3 Tagen (eigene Darstellung in Anlehnung an: Mollenkopf, 2001, S. 135) 
Weiterhin wird festgehalten, dass in allen Regionen der Autobesitz v. a. von der 
Zusammensetzung des Haushalts, vom Einkommen und dem Alter einer Person 
abhängt. Deutlich erkennbar ist, dass Alleinlebende, Personen höherer Alters-
gruppen sowie Menschen mit niedrigem Einkommen seltener einen Pkw besitzen 
als Zwei- oder Mehrpersonenhaushalte, die zugleich über ein höheres Einkommen 
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In der Studie werden Stadt-Land-Unterschiede aufgezeigt, die sich in objektiven 
Bedingungen sowie auch subjektiven Bewertungen des Wohnumfeldes differen-
zieren. Das heißt Ältere in ländlichen Regionen fühlen sich sicherer bezüglich 
Belästigung oder Kriminalität (security) und sind zufriedener mit ihrer Wohnum-
gebung als jene in den Städten. Dagegen sind Verfügbarkeit und Zufriedenheit 
mit dem ÖPNV in städtischen Regionen deutlich besser. Demzufolge ist eine Ab-
hängigkeit vom Pkw in ländlichen Regionen gegeben (vgl. Mollenkopf, 2001, 
S. 140 ff.). Des Weiteren wird auch auf Ost-West-Differenzen eingegangen, die 
sich in den ostdeutschen Regionen dadurch ausdrücken, dass es bei einer Befrie-
dung, die über die Grundbedürfnisse hinausgeht, schwierig wird. Dies äußert sich 
speziell in Chemnitz, indem v. a. Hochbetagte deutliche Schwierigkeiten haben 
wichtige Einrichtungen mit einem Verkehrsmittel zu erreichen. Darüber hinaus 
fällt auf, dass die Älteren in Westdeutschland wesentlich aktiver sind als jeweils 
Gleichaltrige in den neuen Bundesländern (vgl. Mollenkopf, 2001, S. 139 ff.). 
Damit die Mobilitätssituation Älterer in dünn besiedelten Regionen prägnant zum 
Ausdruck gebracht wird, hat der ADAC24 2013 eine Studie im ländlichen Raum 
realisiert. Mit dieser wird u. a. der Stellenwert des Pkw in diesen Regionen für die 
Mobilität bzw. welche Alternativen zum Auto bestehen, beschrieben (vgl. ADAC-
Studie, 2013, S. 9). Zunächst wird nach den verschiedenen Wegezwecken diffe-
renziert und u. a. festgestellt, dass die Älteren für den Zweck „Einkaufen“ auf den 
Pkw oder andere motorisierte Verkehrsmittel angewiesen sind, da die Distanzen 
zwischen Wohnung und Versorgungseinrichtung zu Fuß nicht mehr bewältigt 
werden können (vgl. ADAC-Studie, 2013, S. 20). Des Weiteren konstatiert die Stu-
die, dass sich z. B. Arztbesuche mit zunehmendem Alter erhöhen und von den 
Älteren selbst organisiert werden müssen, bspw. durch Pkw-Mitfahrten oder Taxi-
Fahrten, da sich das ÖPNV-Angebot als unzureichend erweist. Insgesamt betrach-
tet wird deutlich, dass je älter eine Person ist, desto mehr werden Pkw-Fahrten 
durch Mitfahrten ersetzt (vgl. ADAC-Studie, 2013, S. 21 ff.). Abschließend wird 
ermittelt, dass über 50 % aller Wege mit dem MIV bewältigt werden, deshalb bil-
det der Pkw die wichtigste Mobilitätsform im ländlichen Raum, der ÖPNV kaum 
                                                 
24 Der Anlass für diese Studie, in der Ältere ab 55 Jahren telefonisch befragt wurden, ist ebenfalls 
der Rückgang und die Alterung der Bevölkerung sowie die Abnahme ortsnaher Versorgungsein-
richtungen (vgl. ADAC-Studie, 2013, S. 8). 
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eine bedeutende Rolle spielt und mit dem Anstieg des Alters auch das Fahrrad als 
Verkehrsmittel wenig genutzt wird (vgl. ADAC-Studie, 2013, S. 26). 
In Bezug auf den Stellenwert des Pkw wird festgehalten, dass auch in ländlichen 
Regionen die Pkw-Verfügbarkeit mit zunehmendem Alter abnimmt. Einpersonen-
haushalte besitzen seltener ein Auto als Mehrpersonenhaushalte, deshalb sind 
Ältere auf Alternativen zum Pkw angewiesen (vgl. S. 33 f.). Weiterhin wird be-
schrieben, dass 37 % der weiblichen Personen, aber mit 78 % deutlich mehr Män-
ner in der Altersgruppe ab 65 Jahren einen Führerschein haben, während es ab 
75 Jahren nur noch 24 % Frauen und 58 % der männlichen Befragten sind. Dem-
zufolge verringert sich mit zunehmendem Alter auch der Führerscheinbesitz für 
beide Geschlechter. Außerdem sind Frauen in ländlichen Räumen, ebenso in den 
anderen Regionsgrundtypen, häufiger Pkw-Mitfahrer als Männer (vgl. S. 35 ff.). 
2.4 Formulieren der Forschungshypothesen 
Besonders die Forschungsprojekte, welche verschiedene raumstrukturelle und 
regionalspezifische Unterschiede analysieren, wie bspw. die Studie von MOLLEN-
KOPF oder des ADAC, geben Anregung für diese Forschungsarbeit die MiD 2008 
hinsichtlich der hier benannten Einflussfaktoren zu prüfen. Außerdem ist es ein 
Ziel mit Hilfe der Daten zu untersuchen, inwieweit der ÖPNV in den einzelnen 
Kreistypen ausgebaut ist und damit genutzt werden kann. Demzufolge werden 
die folgenden Forschungshypothesen, welche die Grundlage für die empirische 
Datenanalyse bilden, aufgestellt: 
Hypothese 1: Mit zunehmendem Alter sinkt die Anzahl der Wege und der 
Aktionsradius nimmt ab und die Hochbetagten führen fast aus-
schließlich noch Pflichtaktivitäten, wie Einkauf und Arztbesuch, 
durch. 
Hypothese 2:   Der Pkw hat in ländlichen und suburbanen Räumen eine zentrale 
 Bedeutung für die Mobilität älterer Menschen und wird für nahe-
 zu alle Wegezwecke als Hauptverkehrsmittel genutzt. 
Hypothese 3:   In Kern- und Großstädten besitzt ein Haushalt sehr wahrschein-
 lich keinen Pkw und Ältere bewältigen ihre Wege hauptsächlich 
 mit dem NMIV oder nehmen das ÖPNV-Angebot in Anspruch. 
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Hypothese 4:   Insgesamt legen Männer im Alter mehr und weitere Wege zurück, 
 nutzen dafür jedoch das Auto, während die weiblichen Personen 
 ab 60 Jahren ihre Wege öfter mit ÖPNV oder NMIV realisieren, 
 was gleichzeitig zu einem geringeren Aktionsradius führt. 
Hypothese 5:   Führerschein-Besitz und ständige Pkw-Verfügbarkeit beeinflussen 
 den MIV-Anteil am Modal Split positiv, während sich der Besitz 
 von ÖPNV-Zeitkarten erwartungsgemäß negativ auf die Pkw-
 Nutzung auswirkt und demzufolge den ÖPV-Anteil erhöht. 
Hypothese 6:   Die älteren Menschen in den östlichen Regionen bewältigen ihre 
 Wege häufiger mit dem Fahrrad oder den öffentlichen Verkehrs-
 mitteln als jene im Westen, die aufgrund höherer Pkw-Zahlen in 
den Haushalten ihre Aktivitäten vorwiegend mit dem Auto reali-
sieren. 
Die formulierten Forschungshypothesen sollen mit dem in Kapitel 3 näher be-
schriebenen Multinomialen Logit-Modell gelöst werden, da beim Mobilitätsverhal-
ten meist mehr als zwei Verkehrsmittelalternativen als abhängige Variablen zur 
Verfügung stehen. Weiterhin handelt es sich häufig um eine rechtsschiefe Vertei-
lung, welche Logit-Modelle sehr gut beschreiben. Erklärt wird dieser Fakt u. a. 
damit, dass sich die meisten Älteren in ihrem Wohnumfeld bewegen und kurze 
Distanzen zurücklegen, sodass die Rechtsschiefe gegeben ist (vgl. Maier/Weiss, 
1990, S. 73 f.). Die Abbildung 2.10 zeigt ein Beispiel einer rechtsschiefen Vertei-
lung, indem der Modal Split-Anteil der Nicht-Motorisierten Verkehrsmittel (NMV) 
dargestellt ist. Dieser nimmt mit zunehmender Entfernung rasch ab und auch die 
Kurve flacht demzufolge schnell ab (vgl. INFAS – Ergebnisbericht, 2010, S. 98): 
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Abb. 2.10: Modal Split-Anteile der NMV [in Prozent] in Abhängigkeit der Distanz [in km] 
 (eigene Darstellung in Anlehnung an: INFAS – Ergebnisbericht, 2010, S. 98) 
Weiterhin spiegeln die erhobenen MiD Daten eine multinomiale Alternativen-
menge wider. Deshalb sind nachfolgend einige Beispiele einer solchen Menge auf-
gelistet (vgl. BMVBW, 2003, URL): 
 Pkw (Fahrer) 




 zu Fuß 
 ÖPNV 
Dabei ist die Gestaltung der Auswahlmenge individualspezifisch, da nicht immer 
jede Alternative für alle Individuen vorhanden ist. Beispielsweise ist die Arbeits-
stelle bei vielen Personen häufig nicht mit vertretbarem zeitlichen Aufwand zu 















































Das Multinomiale Logit-Modell und die Logistische Regressionsanalyse 
3. Das Multinomiale Logit-Modell und die Logistische  
Regressionsanalyse 
3.1 Definition, Annahmen und Einordnung 
Multinomiale Modelle unterscheiden zwischen mehr als zwei Alternativen, welche 
sich über die abhängige Variable ausdrücken und sind auf komplexere Problem-
stellungen anwendbar. Bei multivariaten25 Modellen werden mindestens zwei oder 
mehr miteinander verbundene Entscheidungen betrachtet, die sich in den zahlrei-
chen unabhängigen Variablen widerspiegeln. Das bedeutet, wählt ein Individuum 
das Auto als Verkehrsmittel, hat es mehrere miteinander verbundene Entschei-
dungen berücksichtigt, wie bspw. Besitz eines Führerscheines, Verfügbarkeit ei-
nes Kfz und Distanz des Weges (vgl. Maier/Weiss, 1990, S. 166).  
Multinomiale Logit-Modelle (MNL-Modelle) dienen der Analyse gerichteter Zu-
sammenhänge zwischen abhängigen und unabhängigen Variablen, wobei diese 
konkret als Logistische Regressionsanalyse bezeichnet wird. Die Logistische Re-
gression ist ein struktur-prüfendes Verfahren, d. h. es wird überprüft, ob Bezie-
hungen zwischen den Variablen vorliegen und wie stark diese ausgeprägt sind 
(vgl. Backhaus et al., 2011, S. 13 f.). Dabei wird die Eintrittswahrscheinlichkeit der 
abhängigen Variablen zu einer Kategorie in Abhängigkeit von einer oder mehrerer 
unabhängiger Variablen ermittelt (vgl. Backhaus et al., 2011, S. 16). Es sollte be-
reits im Vorfeld bekannt sein bzw. vermutet werden, welche Variablen auf andere 
einwirken um die Voraussetzung für die Anwendung zu erfüllen. 
Zunächst werden die Variablen in abhängig und unabhängig eingeteilt und mit 
der multivariaten Analysemethode an den empirisch erhobenen Daten überprüft. 
Die abhängigen bzw. endogenen Variablen weisen immer ein nominalskaliertes 
Niveau auf und die unabhängigen, auch exogenen Variablen26, meist ein metri-
sches, aber durch binär kodierte Dummyvariablen27 kann ebenso ein nominales 
                                                 
25 Die Formulierungen multinomiale bzw. multivariate Modelle werden als Synonyme verstanden. 
26 Die abhängigen Variablen werden in der Forschungsarbeit auch als endogen bezeichnet und für 
die unabhängigen wird zudem der Begriff exogene Variablen als Synonym verwendet. 
27 Dummyvariablen sind binäre Variablen, die nur die Werte Null oder Eins annehmen können, d. h. 
die Ausprägung trifft zu oder nicht. 
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Skalenniveau auftreten (vgl. Backhaus et al., 2011, S. 14). Das bedeutet eine nomi-
nal skalierte Variable mit k Ausprägungen kann nur mit k – 1 Dummyvariablen 
ersetzt werden. Die Variable Geschlecht bspw. mit zwei Ausprägungen (männlich, 
weiblich) wird mit einer Dummyvariable abgebildet (x1 = 1, wenn die Person 
männlich ist; sonst 0, was automatisch bedeutet das die Person bei x1 = 0 weiblich 
sein muss). Wie die empirische Analyse in Kapitel 5 zeigt, werden u. a. für den 
Hauptzweck des Weges sechs Dummies gebildet, d. h. bei sieben Ausprägungen 
dieser exogenen Variable bedeutet dies k – 1 Dummyvariable. Demzufolge reprä-
sentiert eine Ausprägung immer die Referenz, welche von STATA willkürlich fest-
gelegt wird und meist die erste Ausprägung einer exogenen Variable darstellt. 
Dagegen werden die metrisch unabhängigen Variablen zentriert um die Multikol-
linearität zu verringern (vgl. Backhaus et al., 2011, S. 93 ff.). 
Des Weiteren wird das MNL-Modell in die diskreten Entscheidungsmodelle einge-
ordnet, welches eine Möglichkeit aus einer begrenzten endlichen Anzahl klar un-
terscheidbarer Alternativen auswählt (vgl. Maier/Weiss, 1990, S. 1). Einige Beispie-
le bei denen diese Modelle zur Anwendung kommen sind die Auswahl der Ver-
kehrsmittel, Arbeitsort- und Wohnortwahl sowie Markenentscheidungen im Mar-
ketingbereich und Kauf verschiedener Konsum- und Produktionsgüter (vgl. Kop-
pelman and Bhat 2006, S. 3). Diskrete Entscheidungsmodelle bauen auf der Zu-
fallsnutzentheorie28 auf, d. h. es können nicht alle Einflussfaktoren beobachtet 
bzw. berücksichtigt werden (vgl. Maier/Weiss, 1990, S. 122). Bei der Zufallsnut-
zentheorie geht man, wie es der Name andeutet, von Zufallsgrößen aus, welche 
aus einer gewissen Zufälligkeit der beobachteten Entscheidungen resultieren. Das 
bedeutet, dass sich Individuen, die aus der Beobachterperspektive „iden-
tisch“ sind, aufgrund von nicht beobachteten Einflüssen unterschiedlich ent-
scheiden können (vgl. Maier/Weiss, 1990, S. 51). 
Ziel des MNL-Modells ist es die Auswahlwahrscheinlichkeit zu prognostizieren, 
dass sich ein Verkehrsteilnehmer n für ein bestimmtes Verkehrsmittel i entschei-
det. Als grundlegende Annahme gilt, dass jeder Verkehrsteilnehmer jedem Ver-
kehrsmittel einen subjektiven Nutzen zuordnet, wobei dieser einheitenlos ist und 
somit nicht direkt gemessen werden kann. Deshalb ist es für die Schätzung er-
                                                 
28 Die Zufallsnutzentheorie, auch als Random-Utility-Theory (RUT) bezeichnet, basiert auf der Ent-
wicklung des Nobelpreisträgers McFadden im Jahr 1974 (vgl. Wittwer, 2014, S. 40). 
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forderlich eine Referenzkategorie zwischen den Alternativen der endogenen Vari-
able zu determinieren, da die Schätzparameter immer in Bezug auf die entspre-
chende Referenzkategorie interpretiert werden. Dabei findet die Auswahl willkür-
lich29 statt und hat keinerlei Auswirkung auf Qualität oder Interpretation des Mo-
dells (vgl. Koppelman and Bhat, 2006, S. 36). Schließlich entscheidet sich die Per-
son für das Verkehrsmittel, welches den größten Nutzen für sie aufweist. Aller-
dings gibt es auch Personengruppen, die auf ein bestimmtes Verkehrsmittel an-
gewiesen bzw. festgelegt sind, die sog. „captive riders“ (Kinder, Jugendliche, füh-
rerscheinlose Senioren), weil sie z. B. keinen Führerschein besitzen oder über kein 
Kfz verfügen. Bei den MNL-Modellergebnissen handelt es sich um echt positive 
Auswahlwahrscheinlichkeiten für jedes Verkehrsmittel, da nur probabilistische 
Aussagen über das tatsächliche Verkehrsmittelwahlverhalten möglich sind. Das 
bedeutet ein und dieselbe Alternative kann von verschiedenen Verkehrsteilneh-
mern unterschiedlich bewertet werden (vgl. Koppelman and Bhat, 2006, S. 18). 
Der entsprechend zugeordnete Gesamtnutzen niU  für eine Alternative i besteht 
daher aus einer deterministischen ( )niV  und einer additiv verknüpften stochasti-
schen Komponente ( )niε . 
 ninini VU ε+=  (3.1) 
Der deterministische Anteil ist messbar, während der stochastische nicht be-
obacht- und berechenbar ist und die unterschiedlichsten Fehlerquellen, wie z. B. 
unvollständige Informationen, falsche Messungen oder Ungenauigkeiten in der 
Nutzenfunktion beinhaltet (vgl. Koppelman and Bhat, 2006, S. 18). Aufgrund der 
oben erläuterten Zufallsnutzentheorie gilt nini VU ≠  (vgl. Train, 2009, S. 15). Die 
stochastische Komponente ist über alle Alternativen und Individuen identisch 
und unabhängig Gumbel-Typ-I-verteilt (Extremwertverteilung), deshalb erfolgt die 
Anwendung des Logit-Modells (vgl. Koppelman and Bhat, 2006, S. 26 ff.). 
  
                                                 
29 STATA wählt immer diejenige Alternative aus, die die meisten Häufigkeiten aufweist. Allerdings 
kann durch einen Befehl die Referenzkategorie vom Anwender bestimmt werden. 
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Die Abbildung 3.1 zeigt die Dichtefunktion der Gumbel-Verteilung30, welche mit 
der folgenden Gleichung (3.2)31 beschrieben wird (vgl. Maier/Weiss, 1990, S. 73): 
 ( ) ( ) ( )[ ]ηεµηεµµε −−−− −= njnj eeef nj  0>µ  (3.2) 
 
Abb. 3.1: Dichtefunktion der Gumbel-Verteilung ( )1,0 == µη  
 (eigene Darstellung in Anlehnung an: Maier/Weiss, 1990, S. 73) 
Allerdings muss die gemeinsame Verteilung der Störterme32  aller Alternativen 
spezifiziert werden, wodurch Korrelationen zwischen den Störtermen auftreten 
können und die empirische Anwendung der Modelle deutlich erschwert wird (vgl. 
Maier/Weiss, 1990, S. 129 ff.). 
Die mathematische Form der deterministischen Nutzenkomponente33 njV , der sog. 
Regressionsansatz, bestimmt, in Verbindung mit diversen Parametern, wie der 
Nutzen von den Merkmalen der Alternativen, den sozioökonomischen Charakte-
                                                 
30 Diese Verteilung gilt für alle Alternativen und deshalb wird der Index i, der für eine Alternative 
gilt ab jetzt zum Index j. 
31 Der Skalierungsparameter µ  wird in diesem Abschnitt näher erläutert und η  bildet den Lagepa-
rameter (vgl. Maier/Weiss, 1990, S. 73). 
32 Der Begriff Störterm wird als ein Synonym der stochastischen Nutzenkomponente verwendet. 
33 In der Logistischen Regression wird diese Komponente auch als Logit bezeichnet (vgl. Backhaus et 
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ristika der Individuen, den raumstrukturellen Gegebenheiten sowie von deren 
Interaktionen abhängt und wird wie folgt spezifiziert (vgl. Koppelman and Bhat, 







kjnj zV ⋅+= ∑∑
= =1 1
0 ββ  (3.3) 
Der konstante Parameterschätzer 0β bildet den y-Achsenabschnitt34 und gibt an, 
unter der Bedingung, dass alle anderen unabhängigen Variablen den Wert Null 
annehmen, wie hoch der Logit ist (vgl. Wolf et al., 2010, S. 831). Mit njkz wird die 
Ausprägung des Merkmals k hinsichtlich der wählbaren Verkehrsmittel j und dem 
Verkehrsteilnehmer n dargestellt, z. B. die Wegezeit in Minuten zu Fuß, mit dem 
Fahrrad etc. einer 65jährigen Person. Die zu schätzenden Regressionskoeffizien-
ten kjβ  bilden den Nutzen pro Einheit des Merkmals k in Hinblick auf die mögli-
chen Verkehrsmittel j und werden mit der in Abschnitt 3.3 erläuterten Maximum-
Likelihood-Methode geschätzt. Allerdings ist es notwendig für jede Ausprägung 
einer Dummyvariable jeweils einen Koeffizienten zu schätzen, während für met-
risch skalierte exogene Variablen lediglich ein Regressor bewertet wird (vgl. Back-
haus et al., 2011, S. 251). Mit Gleichung (3.3) können auch mögliche Interaktions-
effekte unter den exogenen Variablen spezifiziert werden, wobei die Bildung 
durch einen multiplikativen Term zwischen den unabhängigen Variablen erfolgt. 
Die Interaktionseffekte generieren demzufolge auch immer eine bessere Modell-
güte, wie im zweiten Modell der empirischen Analyse deutlich wird (siehe Kap. 5). 
Allerdings sind bei der logistischen Regression die Wahrscheinlichkeiten nicht 
linear und nicht additiv verknüpft, sodass auch allein einzelne exogene Variablen 
für indirekte Interaktionen bzgl. der abhängigen Variable sorgen können, ohne 
dass diese explizit formuliert sein müssen35 (vgl. Wolf et al., 2010, S. 840). 
Die Auswahlwahrscheinlichkeiten des deterministischen Nutzens sind durch die 
Verteilung des Störterms bedingt (vgl. Maier/Weiss, 1990, S. 121). Durch die ex-
ponentielle Verknüpfung der deterministischen Nutzen und einem entsprechen-
den Vergleich der Alternativen untereinander entsteht ein sog. Chancenverhältnis 
                                                 
34 Dies ist für grafische Darstellungen von verschiedenen Logits der Fall. 
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(Odds ratios). Damit wird ein Wahrscheinlichkeitsverhältnis dargestellt, d. h. im 
multinomialen Fall findet die Gegenüberstellung der Wahrscheinlichkeit für das 
Eintreten des Ereignisses ( )jyp k =  gegenüber der Gegenwahrscheinlichkeit 
( )Jyp k =  statt. 
Dieses Verhältnis spiegelt die Chance (Odds) wider, das Ereignis jyk =  im Ver-









)(  mit Jj ≠  (3.4) 
Die Odds sind zwischen 0 und + ∞ definiert. Anschließend werden diese loga-



















)(ln ββ  mit Jj ,...,1=  (3.5) 
Durch die logistische Verkettung der Odds resultieren die Auswahlwahrschein-
















 mit Jj ,...,1=  (3.6) 
Die Gleichung (3.6) beinhaltet, dass mit zunehmendem deterministischen Nutzen 
einer Alternative bei translationsinvarianten36 Verteilungen sich demzufolge auch 
die Auswahlwahrscheinlichkeit dieser Alternative erhöht. Dagegen gehen die 
Wahrscheinlichkeiten der anderen Alternativen ( )Jj ,...,1=  zurück (vgl. Mai-
er/Weiss, 1990, S. 138). Erhöhen sich dagegen die deterministischen Nutzenkom-
ponenten der anderen Alternativen, also die im Nenner, sinkt die Auswahlwahr-
scheinlichkeit der entsprechenden Alternative (vgl. Koppelmann and Bhat, 2006, 
                                                 
36 Als translationsinvariant wird die Eigenschaft eines Entscheidungsmodells bezeichnet, wenn die 
stochastische Zufallskomponente njε  nicht von den Charakteristika der Alternativen bzw. sozio-
ökonomischen Einflüssen abhängt. Dementsprechend führt die Änderung eines Merkmals über 
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S. 60). Des Weiteren ist zu berücksichtigen, dass die Alternativenmenge 
( )Jj ,...,1=  von Individuum zu Individuum unterschiedlich sein kann, was sowohl 
in der Zahl als auch in der Art der Elemente zwischen den einzelnen Individuen 
variiert (vgl. Maier/Weiss, 1990, S. 96). Der Skalierungsparameter der Gumbel-
Verteilung µ skaliert den Nutzen bzw. explizit die Nutzendifferenzen zwischen 
den Alternativen, welche für die Entscheidung relevant sind. Dabei muss µ  
a-priori fixiert werden, damit der Parametervektor β  identifiziert werden kann. 
Wenn µ  gegen Unendlich läuft, dann wird der stochastische Einfluss unbedeu-
tend und die Entscheidung wird deterministisch. Umgekehrt ist es wenn µ gegen 
Null geht, dann ist die Entscheidung rein stochastischer Natur und dementspre-
chend verliert das Entscheidungsmodell seine Bedeutung, da alle Alternativen 
gleich wahrscheinlich sind (vgl. Maier/Weiss, 1990, S. 139 ff.). 
Die in Gleichung (3.4) beschriebenen Odds ratios erleichtern ganz wesentlich die 
Interpretation der Ergebnisse der logistischen Regression und werden auch als 
Effekt-Koeffizienten bezeichnet (vgl. Backhaus et al., 2011, S. 265). Das bedeutet, 
erhöht sich eine exogene Variable um eine Einheit ( )1+jz , steigt auch das Chan-
cenverhältnis um den Faktor jeβ zu Gunsten des Ereignisses ( )jyk = . Die Effekt-
Koeffizienten nehmen ausschließlich Werte zwischen Null und ∞+  an und damit 
wird das Chancenverhältnis ausgehend vom Wert Eins beurteilt. Konkret heißt 
das, dass Werte größer 1 die Chance, dass das Ereignis ( )jyp k =  eintritt, anstei-
gen lassen, während Werte kleiner 1 eine entsprechende Chancenverminderung 
bewirken (vgl. Backhaus et al., 2011, S. 266). Eine Zusammenfassung der Auswir-
kungen positiver und negativer Regressionskoeffizienten auf die Eintrittswahr-
scheinlichkeit des Ereignisses ( )jyp k =  zeigt Tabelle 3.1: 
Tab. 3.1: Auswirkungen positiver und negativer Regressionskoeffizienten auf die Eintrittswahr-
 scheinlichkeit (eigene Darstellung in Anlehnung an: Backhaus et al., 2011, S. 266) 
β  Effekt-Koeff. 
)exp(β  
Logit (Vnj) Odds 
( ) ( )[ ]Jypjyp kk == /  
njP  
0>β  1>βe  steigt um β  steigt um βe  steigt 




Das Multinomiale Logit-Modell und die Logistische Regressionsanalyse 
Die Abb. 3.2 dient einer kurzen Zusammenfassung des Abschnitts und stellt die 
zwischen den einzelnen Größen der logistischen Regressionsanalyse wesentlichen 




Abb. 3.2: Entscheidende Zusammenhänge zwischen den Betrachtungsgrößen der logistischen 
 Regression (eigene Darstellung in Anlehnung an: Backhaus et al., 2011, S. 257)  
3.2 Eigenschaften des MNL-Modells 
Die Auswahlwahrscheinlichkeiten liegen zwischen Null und Eins, ergeben insge-
samt in der Summe einen Wert von Eins. Außerdem sind sie infolge der Exponen-
tialfunktion nicht negativ37 (vgl. Maier/Weiss, 1990, S. 138). Das Verhältnis der 
Wahrscheinlichkeitsverteilung ist S-förmig, demzufolge nicht-linear und in 
Abb. 3.3 dargestellt: 
 
 
Abb. 3.3: Logistische Verteilungsfunktion der Eintrittswahrscheinlichkeiten  
 (Quelle: Universität Zürich. Datenanalyse. Zusammenhänge, 2015, URL) 
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Diese Form entsteht aufgrund der Veränderungsauswirkungen der implizierten 
erklärenden Variablen. Der Punkt an dem die Zunahme des deterministischen 
Nutzens die größte Auswirkung auf die Eintrittswahrscheinlichkeit hat, liegt 
bei 0,5. Das bedeutet die Alternative i wird mit einer 50:50 Chance ausgewählt 
und das Gleichgewicht der Auswahlwahrscheinlichkeit kippt. Ausschließlich im 
Grenzübergang werden Prognosen von Null bzw. Eins erreicht, d. h. geht der de-
terministische Nutzen einer Alternative gegen minus Unendlich bzw. Unendlich, 
dann tendiert die Auswahlwahrscheinlichkeit gegen Null bzw. Eins (vgl. Train, 
2009, S. 37 f.).  
Eine weitere Eigenschaft des MNL-Modells ist die IIA – independence of irrelevant 
alternatives. Das bedeutet, dass weder durch Hinzufügen noch durch Entfernen 
von Alternativen das Verhältnis der Wahlwahrscheinlichkeiten zwischen den ge-
gebenen Alternativen beeinflusst wird (vgl. Koppelman and Bhat, 2006, S. 38/39). 
Mit dieser Eigenschaft sind zahlreiche Vorteile verbunden, wie bspw. das Modell  
ist in der Lage die Ergebnisse der Parameter zu schätzen, auch dann wenn unter-
schiedliche Individuen einer Gesellschaft den verschiedensten Wahlalternativen 
gegenüberstehen. Außerdem wird durch die IIA die Parameterschätzung verein-
facht und es ist vorteilhafter wenn das Modell die Auswahlwahrscheinlichkeit für 
eine neue Alternative voraussagt (vgl. Koppelman and Bhat, 2006, S. 39/40). Al-
lerdings können mit dieser Eigenschaft einige Problemstellungen nicht betrachtet 
werden, wie das Bestehen möglicher Korrelationen zwischen den Störtermen der 
Alternativen,  da die Struktur des Logit-Modells restringiert ist (vgl. Maier/Weiss, 
1990, S. 141).   
3.3 Schätzung des Multinomialen Logit-Modells 
Für die Schätzung der Koeffizienten kjβ  wird häufig die Maximum-Likelihood-
Methode verwendet (vgl. Koppelman and Bhat, 2006, S. 56). Das Ziel dieser Me-
thode ist es, diejenigen Parameter kjβ  zu schätzen, welche die Einflussgewichte 
der exogenen Variablen widerspiegeln und die gleichzeitig die Funktion ( )βL  bzw. 
( )βl  maximieren (vgl. Backhaus et al., 2011, S. 258). Dabei wird angenommen, 
dass die Individuen statistisch unabhängige Entscheidungen treffen (vgl. Train, 
2009, S. 61). Demzufolge können die Wahrscheinlichkeiten für die einzelnen Indi-
 32 
 
Das Multinomiale Logit-Modell und die Logistische Regressionsanalyse 
viduen multipliziert werden und man erhält die Wahrscheinlichkeit, mit der das 
Modell die beobachtete Stichprobe erzeugen kann, also die Likelihood-Funktion 


































β  (3.7) 
Bei der Schätzung setzt man den Skalierungsparameter µ a-priori auf den Wert 
Eins und konzentriert sich somit ausschließlich auf den deterministischen Nut-
zen. Falls das Individuum n die Alternative i wählt, ist niy  gleich Eins, sonst Null 
und somit stellt niy eine Entscheidungsvariable dar (vgl. Train, 2009, S. 61). 
Eine mathematische Vereinfachung ist es das Maximierungsproblem mit der Log-
Likelihood-Funktion zu lösen (vgl. Maier/Weiss, 1990, S. 144): 















lnβ  (3.8) 
Die Log-Likelihood-Funktion wird durch den Newton-Raphson-Algorithmus38 ma-
ximiert, indem nach den zu optimierenden Parametern abgeleitet wird (vgl. Kop-
pelman and Bhat, 2006, S. 57). Nach diversen Umformungen erhält man nachste-
hende Gleichung: 


























Dabei ergibt eine Veränderung des Parameters des k-ten Merkmals sowohl eine 
Anpassung des deterministischen Nutzens der gewählten Alternative i als auch 
aller anderen Alternativen (vgl. Maier/Weiss, 1990, S. 114). Das Maximum wird an 
der Stelle erreicht, wo alle Ableitungen der Log-Likelihood-Funktion Null sind (vgl. 
Maier/Weiss, S. 145).  
                                                 
38 Dabei werden in einem iterativen Prozess die Schätzungen der Parameter solange verändert bis 
die Einflussgewichte der exogenen Variablen die Auswahlwahrscheinlichkeit für die jeweilige Al-
ternative i maximieren. Zum Nachvollziehen des Algorithmus wird an der Stelle auf BACKHAUS ET 
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3.4 Prüfung der Modellgüte 
Die Prüfung der Schätzergebnisse des logistischen Regressionsansatzes erfolgt 
mit Hilfe von Gütekriterien, wobei eine Differenzierung zwischen der Prüfung des 
Gesamtmodells und der Prüfung einzelner Merkmalsvariablen (exogene Variablen) 
erfolgt (vgl. Backhaus et al., 2011, S. 256 f.). Für die Überprüfung des Gesamtmo-
dells ist es wichtig herauszufinden, wie gut die Parameterschätzungen das gene-
rierte Modell abbilden können oder ob eine Variable eliminiert werden sollte, da 
sie als Ausreißer gesehen werden kann. Folgende Gütekriterien auf Basis der Like-
lihood-Funktion (Analyse der Devianz39, Likelihood-Ratio-Test), Pseudo-R-Quadrat-
Statistiken oder die Beurteilung der Klassifikationsergebnisse können bspw. für 
die Prüfung des Gesamtmodells verwendet werden (vgl. Backhaus et al., 2011, 
S. 267). Einige der Gütekriterien werden in den Abschnitten 3.4.1 und 3.4.2 kurz 
erläutert. 
3.4.1 Prüfung des Gesamtmodells 
Der Likelihood-Ratio-Test wird häufig bei diskreten Entscheidungsmodellen ein-
gesetzt um die Modellgüte zu messen und testet die folgenden Nullhypothesen 
(vgl. Train, 2009, S. 68 & Backhaus et al., 2011, S. 268): 
H
0
: Alle Regressionskoeffizienten kjβ  sind gleich Null  ( ) )0...( 121 ==== −JKkk βββ   
H
1
: Alle Regressionskoeffizienten kjβ  sind ungleich Null ( ) )0,...,,( 121 ≠−JKkk βββ  
Es wird angenommen, dass *ˆβ
r
 der Parametervektor des vollständigen Modells ist, 
bei dem die Log-Likelihood-Funktion ihr Maximum annimmt. Ein Vergleich von 
( )0l  und ( )*ˆβl  lässt Aussagen über die Güte der Schätzung zu und der LR-Wert 
ergibt sich wie folgt (vgl. Backhaus et al., 2011, S. 268 f.):  








                                                 
39 Damit wird die Abweichung vom Idealwert ermittelt, allerdings berücksichtigt die Devianz nicht 
die Verteilung der Beobachtungen auf die jeweilige Kategorie (vgl. Backhaus et al., 2011, S. 267 f.). 
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l  die Log-Likelihood-Funktion mit den geschätzten Parameter-
werten dar und ( )0l  jene, bei der die Parameter, mit Ausnahme des konstanten 
Terms, gleich Null gesetzt werden (vgl. Train, 2009, S. 68). Es liegt ein Wertebe-
reich von ∞<≤ LR0  vor. Weiterhin gilt, je größer der LR-Wert, also die absolute 
Differenz zwischen vollständigen Modell und Null-Modell, desto besser die Mo-
dellgüte. Damit die Signifikanz des Modells beurteilt werden kann40, wird der LR-
Wert mit dem Referenzwert aus der 2 1, αχ −df -Tabelle und der entsprechenden An-
zahl an Freiheitsgraden (df = degrees of freedom) verglichen. Wenn dieser LR grö-
ßer als der 2 1, αχ −df -Wert ist, dann haben die exogenen Variablen einen bedeuten-
den Einfluss und es kann von einer guten Modelanpassung ausgegangen werden, 
demzufolge wird die Nullhypothese H0 verworfen (vgl. Backhaus et al., 2011, 
S. 269). 
Mit den Pseudo-R-Quadrat-Statistiken wird versucht Aussagen zur Anpassungsgü-
te des Modells zu treffen. Allerdings lassen sich die Pseudo-R²-Werte nicht als 
Maß der erklärten Varianz interpretieren, wie es bei linearen bzw. multiplen Re-
gressionsanalysen der Fall ist, sondern sie beziehen sich auf die Veränderungen 
der Likelihood eines Modells (vgl. Wolf et al., 2010, S. 853). Ebenso wie beim LR-
Test wird das Verhältnis zwischen dem LR-Wert des Nullmodells und dem des 
vollständigen Modells gegenübergestellt und durch diese Formel beschrieben (vgl. 
Koppelman and Bhat, 2006, S. 80): 








llRMcFaddens ββ −=−=−  (3.11) 
Demzufolge wird angenommen, dass 0ˆ * =β  als Schätzer für β  gilt, so erhält 
man ( ) JNl ln00 ⋅−= 41. Es gilt ein Wertebereich von 0 ≤ McF-R² ≤ 1, wobei die Mo-
dellgüte umso besser ist, je näher der Wert für McF-R² bei Eins liegt. Bei einem 
Wert von Null ist das geschätzte Modell genauso zu bewerten wie das Nullmodell. 
Ein McF-R² von Eins bildet das andere Extrem, d. h. der Forscher sagt die Ver-
kehrsmittelwahlentscheidung perfekt voraus. Dies ist allerdings aufgrund unbeo-
                                                 
40 In der Regel wird ein Signifikanzniveau von α = 0,05 gewählt. 
41 Dabei stellt N die Anzahl der Beobachtungen und J die Zahl der unabhängigen Variablen dar. 
 35 
 
Das Multinomiale Logit-Modell und die Logistische Regressionsanalyse 
bachteter Einflüsse, die auf die Entscheidung einwirken, nicht realistisch (vgl. 
Train, 2009, S. 68). Es wird bereits ab einem McF-R² von 0,2 von einer guten Mo-
dellanpassung ausgegangen (vgl. Backhaus et al., 2011, S. 270). 
3.4.2 Prüfung einzelner Merkmalsvariablen 
Für einen Test der verschiedenen Merkmalsvariablen sind bspw. der Likelihood-
Quotienten-Test und die sog. Wald-Statistik geeignet. Da die exogenen Variablen 
separat voneinander betrachtet werden können, gibt diese Prüfung Aufschluss 
über ein mögliches Modell-Overfitting, d. h. es werden zu viele unabhängige Vari-
ablen in der Analyse verwendet (vgl. Backhaus et al., 2011, S. 279). Beim Like-
lihood-Quotienten-Test wird zwischen reduzierten Modellen und dem vollständi-
gen Modell verglichen und folgende Nullhypothesen überprüft: 
H
0
: Die Effekte des  Regressionskoeffizienten kjβ  sind gleich Null ( ) )0( 1 =−JKβ   
H
1
: Die Effekte des Regressionskoeffizienten kjβ  sind ungleich Null ( ) )0( 1 ≠−JKβ  
Dabei werden verschiedene reduzierte Modelle gebildet, bei denen jeweils ein Ko-
effizient auf Null gesetzt und somit eine exogene Variable ausgeschlossen wird. 
Der LQ-Wert berechnet sich demzufolge: 











Es liegt ein Wertebereich von ∞<≤ LQ0  vor. Weiterhin gilt, je größer der LQ-Wert, 
desto signifikanter ist der Einfluss der Variable, welche auf Null gesetzt wurde. 
Dies lässt die Schlussfolgerung zu, die Variable nicht aus dem Modell auszu-
schließen und die Nullhypothese H0 abzulehnen. Der Signifikanztest wird eben-
falls durch einen Vergleich des LQ-Wertes mit dem Referenzwert aus der 
2
1, αχ −df -Tabelle durchgeführt. Dabei werden die entsprechenden Freiheitsgrade 
(häufig Eins) berücksichtigt, d. h. die Anzahl der Parameter, welche im vollständi-
gen Modell mehr enthalten ist als im reduzierten Modell. Folglich hat die exogene 
Variable dann einen bedeutenden Einfluss wenn der LQ größer als der 2 1, αχ −df -
Referenzwert ist (vgl. Backhaus et al., 2011, S. 279). 
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Die Wald-Statistik wird in diskreten Entscheidungsmodellen verwendet um die 
Signifikanz der einzelnen Parameter zu testen, also um zu prüfen, dass ein be-
stimmtes 0=kjβ  ist und somit die jeweilige exogene Variable keinen Einfluss auf 
die Trennung der Gruppen hat (vgl. Backhaus et al., 2011, S. 280). Mit folgender 
















W   (3.13) 
Wenn der Waldstatistik-Wert größer als der entsprechende 2 1, αχ −df - Referenzwert 
ist, dann ist der Koeffizient signifikant von Null verschieden und die dazugehöri-
ge Variable hat signifikanten Einfluss auf die Auswahlwahrscheinlichkeit. 
 
                                                 
42 Die Berechnung erfolgt mit dem 
kj
sβ = Standardfehler von kjβ  (k = 0, 1, 2, …, K) &  (j = 0, 1, 2, …, J)  
nach Schätzung von Hosmer/Lemeshow (2000), (vgl. Backhaus et al., 2011, S. 35). 
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4. Die Studie „Mobilität in Deutschland – 2008“ 
4.1 Vorstellen der Forschungsdaten 
Die Studie Mobilität in Deutschland 2008 wurde von infas43, in Zusammenarbeit 
mit dem DLR, im Zeitraum von Januar 2008 bis April 2009 durchgeführt. Sie 
spiegelt u. a. Haushalts- und Personenkennziffern sowie wichtige Mobilitätskenn-
größen, demzufolge das Verkehrsverhalten der deutschen Bevölkerung wider. 
Damit wird das Ziel verfolgt repräsentative Daten zur Alltagsmobilität zu erhal-
ten und diese als umfassende Datengrundlage für Politik, Planung und Wissen-
schaft bereitzustellen. Weiterhin werden detaillierte Einblicke in das räumliche 
Mobilitätsverhalten von verschiedenen Bevölkerungsgruppen in unterschiedlichen 
Regionen gewährt (vgl. INFAS – Ergebnisbericht, 2010, S. 1). Bei MiD handelt es 
sich um eine Querschnitterhebung44, wobei die Erfassung des Verkehrsverhaltens 
generell wegeorientiert stattfindet und die Grundgesamtheit durch die Wohnbe-
völkerung in Deutschland definiert wird. Die Erhebungseinheit bilden einzelne 
private Haushalte, in denen alle darin lebenden Personen nach ihrem Mobilitäts-
verhalten befragt werden (vgl. Wittwer, 2014, S. 84 ff.). Für die Befragung wurde 
eine Bruttostichprobe von ungefähr 145.000 Haushalten angestrebt, wobei Adres-
sen aus dem Einwohnermelderegister zufällig gezogen worden sind. Dadurch 
wird für alle Personen der Grundgesamtheit grundsätzlich die gleiche Auswahl-
wahrscheinlichkeit sichergestellt. Bei dieser Zufallsstichprobe ist gewährleistet, 
dass ausreichend Haushalte aus allen Bundesländern sowie aus den entsprechen-
den raum- und siedlungsstrukturellen Regionstypen (nach BBSR) befragt werden 
um den Daten die nötige Repräsentativität zu garantieren. Nach Beendigung der 
Erhebung konnte eine Netto-Stichprobengröße 45  von knapp 26.000 Haushalten 
realisiert werden. Bei der Teilnahmebereitschaft ist ein stark rückläufiger Trend 
                                                 
43 Das Institut für angewandte Sozialwissenschaften (infas) wurde vom Bundesministerium für Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) beauftragt die Befragung nach 2002 auch im Jahr 2008 
erneut durchzuführen (vgl. INFAS & DLR, 2010). 
44 Bei Querschnitterhebungen werden verschiedene Wirtschaftssubjekte, wie hier Haushalte zu ei-
nem bestimmten Zeitpunkt beobachtet bzw. befragt (vgl. Gabler Wirtschaftslexikon). 
45 Mit der Netto-Stichprobengröße sind alle Haushalte gemeint, die tatsächlich erreicht werden konn-
ten und sich an der Erhebung aller Fragebögen (einschließlich Wegeprotokoll) beteiligt haben (vgl. 
INFAS – Methodenbericht, 2010, S. 10). 
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zu verzeichnen, der häufig mit der zunehmenden Belästigung durch Werbeanrufe 
begründet werden kann (vgl. INFAS – Methodenbericht, 2010, S. 24). Mit der Be-
fragung sind individuelle Wege an einem konkreten Stichtag erfasst. Diese wur-
den mit den entwickelten Haushalt- und Personenfragebögen sowie dem Wege-
protokoll sowohl schriftlich-postalisch (nur für Haushaltserfassung), telefonisch 
als auch durch Online-Fragebögen, demzufolge mit sog. Mixed-Mode-Techniken 
durchgeführt. Dabei sind die folgenden drei Instrumente zum Einsatz gekommen: 
PAPI (paper and pencil interview), CATI (computer assisted telephone interview) 
und CAWI (computer assisted web interview) (vgl. INFAS – Ergebnisbericht, 2010, 











Abb. 4.1: Zentrale Fragebogeninhalte der MiD 2008 Erhebung 
 (eigene Darstellung in Anlehnung an: INFAS – Methodenbericht, 2010, S. 14) 
 
Die erhobenen MiD 2008 Daten sind in Einzeldatensätzen nach den Ebenen Haus-
halt, Personen, Wege, Reise sowie Auto erfasst und wurden für die Forschungsar-
beit vom Lehrstuhl zu Verfügung gestellt. Für die empirische Analyse sind ledig-
lich die Einzeldatensätze zu Haushalt, Personen und Wege 46  relevant. In den 
                                                 
46 In der MiD 2008 Erhebung und somit auch in der empirischen Analyse wird ein Weg als Weg defi-
niert, der zu Fuß oder mit Verkehrsmitteln zwischen zwei verschiedenen Orten zurückgelegt wird 
um einen bestimmten Zweck zu erfüllen. Dabei werden Hin- und Rückwege als zwei Wege erfasst 
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Wegeprotokollen sind alle Verkehrsmittel, welche für einen Weg genutzt wurden, 
erfasst, aus denen im Anschluss ein Hauptverkehrsmittel pro Weg gebildet wor-
den ist und welches als Variable in der Analyse verwendet wird. Die eindeutige 
Zuordnung eines Hauptverkehrsmittels erfolgt gemäß Definition der Verkehrs-
mittelhierarchie, in welcher zuerst die Verkehrsmittel mit der größten distanzbe-
zogenen Leistungsfähigkeit aufgeführt sind (vgl. BMVBW, 2003, S. 17). Außerdem 
wurden die einzelnen Wegezwecke mit allen Einzelheiten erfasst, wofür mehr als 
40 Detailwegezwecke vorgesehen waren. Bei der Datenaufbereitung ist diese de-
taillierte Anzahl der Zwecke in der Variable Hauptwegezweck auf sieben wesent-
liche Ausprägungen (Arbeit, dienstlich47, Ausbildung, Einkauf, Erledigung48, Frei-
zeit, Begleitung) reduziert worden (vgl. INFAS – Ergebnisbericht, 2010, S. 17). Wei-
terhin ist in den Datensätzen neben Befragungsinhalten auch das Hinzufügen 
raum- und siedlungsstruktureller Variablen gemäß der in Abschnitt 2.2 beschrie-
benen Regionsgrund- sowie Kreistypisierung des BBSR erfolgt. In den einzelnen 
Datensätzen sind ebenfalls relevante Merkmale der verschiedenen Ebenen zu fin-
den, d. h. auch im Wegedatensatz sind Variablen der betreffenden Person und des 
entsprechenden Haushalts enthalten (vgl. INFAS – Methodenbericht, 2010, S. 37). 
Insgesamt betrachtet haben die erhobenen Daten multivariaten Charakter, d. h., 
dass man nicht nur eine einzige Kenngröße, sondern gleich eine Vielzahl von 
Merkmalen oder Variablen vorliegen hat. Diese sind mit ihren unterschiedlichen 
Ausprägungen in den Wertelabeln konkretisiert und können den verschiedenen 
Variablenübersichten der einzelnen Datensäte entnommen werden (vgl. INFAS – 
Variablenübersichten, 2010). Des Weiteren ist durch die Identifikationsnummern49 
gewährleistet, dass die gleiche Person, der gleiche Weg bzw. der gleiche Haushalt 
nicht mehrmals im Datensatz auftauchen. Demzufolge ist die Anforderung für 
die parametrische Analyse nach Unabhängigkeit der Residuen erfüllt. 
                                                 
47 Unter dem Wegezweck „dienstlich“ werden Wege während der Arbeitszeit verstanden (vgl. INFAS, 
2010, S. 17). 
48 Ein Arztbesuch oder ein Behördengang können bspw. unter den Wegezweck „Erledigung“ einge-
ordnet werden (vgl. INFAS – Ergebnisbericht, 2010, S. 17). 
49 Der Variablenname hhid beschreibt die Haushalt-ID, die Personen-ID und die Wege-ID sind durch 
die Variablennamen pid bzw. wid gekennzeichnet (vgl. INFAS – Variablenübersicht, 2010, S. 3). 
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4.2 Filterung der Merkmalsvariablen mittels statistischer Aus-
wahlkriterien 
Damit aus der umfangreichen Stichprobe geeignete Merkmalsvariablen gefiltert 
werden können, die sich auf die Verkehrsmittelwahlentscheidung auswirken, wird  
eine deskriptive Analyse durchgeführt. Zum einen werden diverse zweidimensio-
nale Häufigkeitstabellen mit den bedingten relativen Häufigkeiten der Merkmale 
gegenüber gestellt. Dabei wird jeder Kombination von Merkmalsausprägungen (in 
den einzelnen Zellen) die entsprechende relative Häufigkeit zugeordnet. Zum an-
deren bildet der Korrelationskoeffizient50 ein weiteres Auswahlkriterium um zu 
bestimmen wie stark bzw. schwach zwei untersuchte Einflussgrößen zusammen-
hängen. Es werden Werte zwischen –1, stellt einen negativen Zusammenhang dar 
und +1, bildet einen positiven Zusammenhang, angenommen. Dagegen besteht 
bei einem Koeffizienten von Null überhaupt kein linearer Zusammenhang zwi-
schen den Merkmalsvariablen. Für die Berechnung wird der BRAVAIS-PEARSONSCHE 
lineare Korrelationskoeffizient verwendet, der wie folgt definiert ist (vgl. Back-




























1  (4.1) 
Allerdings muss bei der Anwendung statistischer Methoden beachtet werden, 
dass die Daten fehlende Werte aufweisen, sog. Missing Values. Damit sind Variab-
lenwerte gemeint, die bei einer Befragung von Probanden, entweder nicht im zu-
lässigen Beantwortungsintervall liegen oder gar nicht angegeben wurden. Diese 
Missings werden bei der Berechnung nicht berücksichtigt, weil es andernfalls bei 
statistischen Berechnungen, wie z. B. beim arithmetischen Mittelwert der Variab-
len, zu Fehlbildungen kommt und man erhält einen zu niedrigen Wert. Daher ist 
es auch für die empirische Analyse in Kapitel 5 notwendig die Missing Values im 
Vorfeld dem statistischen Programm zu definieren, dadurch wird dieser nicht 
vorhandene Wert bei der Analyse übergangen (vgl. Backhaus et al., 2011, S. 28). 
                                                 
50 Der Korrelationskoeffizient ist ein Maß für den Grad des linearen Zusammenhangs und wird zwi-
schen zwei qualitativen Merkmalen bzw. Zufallsvariablen gemessen (vgl. Backhaus et al., 2011, 
S. 336 ff.). 
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4.2.1 Gegenüberstellung bedingter relativer Häufigkeiten 
Die absoluten Werte für die Häufigkeitstabellen sind mit dem Befehl51 tabulate 
hp_altg3 wege3 im Programm STATA gebildet und in MS EXCEL52 übertragen wor-
den. Anschließend sind die Berechnungen für die bedingten relativen Häufigkei-
ten – im Beispiel, die Verteilung der Zeilenvariable (Altersklasse) unter den Bedin-
gungen der Spaltenvariable (Wegeanzahl am Stichtag) – erfolgt.  
Eine wichtige Grundlage für diese kleine deskriptive Berechnung bildet die Eintei-
lung des Alters in Klassen um die Mobilität der Älteren als Zielgruppe zu analy-
sieren. In der Forschungsarbeit wird die Zuordnung des Alters gemäß der Varian-
te 3 (hp_altg3) gewählt, die bereits in Abschnitt 2.1 näher erläutert ist (vgl. INFAS 
– Variablenübersicht, 2010). Die Tabelle 4.1 stellt die bedingten relativen Häufig-
keiten dieser Altersklassen in Verbindung mit der Wegeanzahl 53  am Stichtag  
(wege3) gegenüber, wobei in der MiD 2008 Studie eine erweiterte Erfassung bis 
zum zwölften Weg, im Vergleich zur MiD 2002 (bis zum achten Weg) erfolgt (vgl. 
INFAS, 2010, S. 15). 
Tab. 4.1: Bedingte relative Häufigkeiten (in Prozent) zwischen Alter und Anzahl der Wege 
 (eigene Berechnungen mit MS Excel, BASIS: MiD 2008) 
 Anzahl der Wege – Angabe in Prozent 
Altersklassen 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
60 – 64 Jahre 10,82 8,63 24,57 11,24 17,44 8,81 8,36 4,22 2,91 1,50 0,91 0,35 0,24 
65 – 74 Jahre 14,12 9,72 24,13 12,28 16,15 7,93 7,45 3,17 2,82 0,93 0,82 0,33 0,15 
Ab 75 Jahren 24,53 11,04 27,24 10,28 12,93 5,26 4,79 1,85 1,22 0,56 0,23 0,03 0,03 
 
In der Tabelle 4.1 wird deutlich, dass mit zunehmendem Alter die Wegeanzahl 
zurückgeht. Außerdem ist in der Klasse der 60 – 64jährigen, obwohl diese nur 
fünf Lebensjahre abbildet, die Anzahl der Wege größer als in den anderen beiden 
Klassen, was mit der noch zum Teil ausgeübten Berufstätigkeit (Voll- oder Teil-
zeit) begründet werden kann.  
                                                 
51 Dabei handelt es sich um einen beispielhaften STATA-BEFEHL mit dem die Häufigkeiten für die 
Merkmalsvariablen „Altersgruppen (Variante 3)“ (hp_altg3) und „Anzahl der Wege am Stichtag“  
(wege3) beschrieben werden (vgl. Kohler & Kreuter, 2008, S. 150). Weitere Eingabebefehle sind in 
den entsprechenden Log-Files (siehe Kapitel 5) zu finden. 
52 Die Datei „Deskriptive Analyse nach Kriterien bed. rel. Häufigkeiten und Korrelationskoeffizient“ 
mit den einzelnen Berechnungen befindet sich auf dem digitalen Datenträger. 
53 Mit der Variable wege3 sind alle Wege erfasst, sowohl regelmäßig berufliche Wege (rbW – die bei 




Die Studie „Mobilität in Deutschland – 2008“ 
Für die Berechnungen und späteren Schätzungen wird der Variablenname 
(hwzweck) verwendet, welcher in Tabelle 4.2 zeigt, dass bei Älteren nach der Pen-
sionierung zwei Wegezwecke dominieren, nämlich Freizeit und Einkauf, während 
Arbeit und dienstliche Zwecke sowie Ausbildung unbedeutend werden. Bei den 
Hochbetagten nehmen private Erledigungen (z. B. Arztbesuche, Friedhof) sowie 
Einkaufswege nochmal zu, dadurch werden die leicht abnehmenden Freizeitwege 
kompensiert. Der zweite Abschnitt der Tabelle 4.2 verdeutlicht, dass bereits fast 
die Hälfte der 60 – 64jährigen Pensionäre sind. Ab 65 Jahren befinden sich über 
80 % der Älteren in dieser Lebensphase „Rentner“ und Voll- bzw. Teilzeitbeschäf-
tigung nur noch zu ca. 2 % ausgeführt werden. Unter Teilzeitbeschäftigungen 
werden ebenfalls die sinnstiftenden Aufgaben54 verstanden, wie bspw. das Aus-
führen ehrenamtlicher Tätigkeiten, die den Älteren das Gefühl vermitteln „ge-
braucht zu werden“ und einen enorm wichtigen Beitrag für das eigene Wohlbe-
finden leisten (vgl. Engeln, 2001, S. 30 f.). 
Tab. 4.2: Bedingte relative Häufigkeiten (in Prozent) zwischen Alter und Hauptzweck des Weges 
 sowie entsprechende Lebensphase in den Altersklassen 










60 – 64 Jahre 9,21 4,78 0,04 30,62 17,26 33,32 4,77 100,00 
65 – 74 Jahre 1,76 1,24 0,02 33,40 20,77 38,37 4,44 100,00 
















60 – 64 Jahre 21,69 8,92 0,00 0,00 14,57 49,37 5,45 100,00 
65 – 74 Jahre 1,56 2,30 0,00 0,02 9,86 84,77 1,49 100,00 
Ab 75 Jahren 0,31 0,43 0,00 0,00 8,12 89,86 1,28 100,00 
 
  
                                                 
54 Der Begriff „sinnstiftende Aufgaben“ basiert auf der Definition nach OBERLIN und versteht Aktivi-
täten, die im Dienste der sozialen Umwelt ausgeübt werden, z. B. indem Bekannten individuelle 
Hilfeleistungen angeboten werden um den Alltag zu bewältigen (vgl. Oberlin, 1984, S. 25 ff.). 
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Tab. 4.3: Bedingte relative Häufigkeiten (in Prozent) zwischen Alter und Hauptverkehrsmittel  
 des Weges sowie Auswirkung der PKW-Verfügbarkeit und des Haushaltstyps bei  
 Älteren auf Vermittelalternativen (eigene Berechnungen mit MS Excel, BASIS: MiD 2008) 





60 – 64 Jahre 26,20 9,48 12,49 47,08 4,75 100,00 
65 – 74 Jahre 30,85 10,24 13,90 39,56 5,45 100,00 
Ab 75 Jahren 37,08 8,48 12,40 32,88 9,16 100,00 
 PKW-Verfügbarkeit 
Ja, ständig 27,44 9,07 11,75 48,45 3,29 100,00 
Ja, teilweise 33,87 10,77 22,25 26,56 6,55 100,00 
Nein, gar nicht 54,63 15,56 3,19 2,30 24,32 100,00 
 Haushaltstyp: differenziert nach Haushaltsgröße und Alter 
1-Pers.-HH  
> 60 Jahre 
40,09 9,95 5,72 33,07 11,17 100,00 
2-Pers.-HH  
> 60 Jahre 
29,82 9,88 15,90 39,31 5,09 100,00 
 
Tab 4.4: Bedingte relative Häufigkeiten (in Prozent) zwischen dem Hauptverkehrsmittel und  
 dem Hauptzweck des Weges für Ältere  










zu Fuß 1,17 0,44 0,00 32,59 19,20 45,21 1,39 100,00 
Fahrrad 3,69 0,66 0,02 39,79 17,75 37,23 0,86 100,00 
MIV  
(Mitfahrer) 
1,93 0,20 0,04 31,80 19,67 42,80 3,56 100,00 
MIV (Fahrer) 5,53 4,44 0,05 33,23 21,42 27,72 7,61 100,00 
ÖPV 7,63 1,16 0,04 25,81 24,29 38,80 2,27 100,00 
 
Tab. 4.5: Bedingte relative Häufigkeiten (in Prozent) zwischen Führerschein-Besitz, PKW- bzw.  
 Fahrrad-Verfügbarkeit und dem Alter 
 (eigene Berechnungen mit MS Excel, BASIS: MiD 2008) 
 Führerschein-Besitz PKW-Verfügbarkeit Fahrrad-Verfügbarkeit 








Summe ja nein Summe 
60 – 64 Jahre 90,28 9,72 100,0 83,03 6,84 10,13 100,0 81,90 18,10 100,0 
65 – 74 Jahre 82,40 17,60 100,0 80,18 6,00 13,82 100,0 76,10 23,90 100,0 
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Die Tabelle 4.3 beweist, dass sowohl Alter als auch PKW-Verfügbarkeit Einfluss 
auf die Verkehrsmittelwahl55 haben. Die Älteren (60 – 64 sowie 65 – 74 Jahre) nut-
zen hauptsächlich den PKW bis ins hohe Alter, obwohl das Fahrrad mit durch-
schnittlich 10 % ebenfalls eine wichtige Rolle spielt. Außerdem bewältigen die 
Hochbetagten ihre Wege häufig zu Fuß, was mit 37 % ebenfalls eine wichtige Al-
ternative darstellt. Allerdings gewinnt mit zunehmendem Alter auch der Modal 
Split beim ÖPV56 wieder an Bedeutung. Weiterhin wird bei ständiger Verfügbarkeit 
eines Autos dieses auch von den Älteren mit knapp 50 % für den Weg gewählt 
und der ÖPV-Anteil geht bis auf 3 % enorm zurück. Dagegen werden die anderen 
Alternativen und ebenso der ÖPV mit knapp ¼ eher bei Nicht-Vorhandensein des 
Kfz benutzt. Des Weiteren ist die Verkehrsmittelwahl vom Haushaltstyp (hhtyp), 
aufgrund der Thematik werden nur Haushalte der älteren Menschen betrachtet, 
abhängig. Die Zwei-Personen-HH wählen öfter den PKW als Hauptverkehrsmittel 
als der Ein-Personen-HH, welcher sich anderer Verkehrsmittel wie zu Fuß oder 
mit dem ÖPV bedient. Das die Wahl des Verkehrsmittels bei Älteren, in gleicher 
Weise wie bei Jüngeren, vom Wegezweck abhängig ist wird in Tabelle 4.4 deutlich. 
Das Auto spielt für die Zwecke Einkauf und Erledigung eine wesentliche Rolle 
bzw. ist für die Freizeitwege häufiger als PKW-Mitfahrer im Gebrauch, da diese 
meist mit mehreren Personen zusammen durchgeführt werden. Allerdings haben 
die eigenen Füße für Freizeitwege die wichtigste Bedeutung und ebenso wird der 
ÖPV mit knapp 40 % sehr oft genutzt. Dagegen werden bei Älteren bzw. Hochbe-
tagten die Einkäufe ebenfalls häufig nichtmotorisiert, demzufolge im unmittelba-
ren Wohnumfeld, erledigt. 
Tabelle 4.5 zeigt, dass mit zunehmendem Alter der Führerschein-Besitz 57  ab-
nimmt. Jedoch kommen zukünftig immer mehr die Kohorten in ein höheres Alter, 
die ein Leben lang den Führerschein besitzen, sodass davon auszugehen ist, dass 
der Anteil weiter steigen wird. Weiterhin ist festzustellen, dass wer im Besitz des 
Führerscheins ist, auch ständig über einen Pkw verfügt, wobei dieser Anteil bei 
den Hochbetagten zurückgeht, obwohl immerhin noch über 60 % der 75jährig 
                                                 
55 Für die Berechnung werden die Variablennamen hvm für das Hauptverkehrsmittel und s04 für die 
PKW-Verfügbarkeit verwendet (vgl. INFAS – Variablenübersicht, 2010). 
56 Das Wertelabel ÖPV der MiD 2008 Daten wird mit den Begriffen ÖPNV und ÖV als Synonym ver-
standen. 
57 Die Variablennamen hp_pkwfs bzw. p02 sind bei der Berechnung für den Führerschein-Besitz bzw. 
die Fahrrad-Verfügbarkeit zum Einsatz gekommen (vgl. INFAS – Variablenübersicht, 2010). 
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und Älteren eine konstante Auto- sowie Führerscheinverfügbarkeit aufweisen. 
Außerdem ist auch der Fahrrad-Besitz bei den älteren Menschen sehr hoch und 
sinkt erst bei den Hochbetagten auf ca. 50 %, weil diese dann mit Fahrrad zuneh-
mend unsicherer werden. 
Einen Schwerpunkt der Forschungsarbeit bilden die siedlungsstrukturellen Merk-
malsvariablen (ktyp_zsg bzw. sgtypd), die in Tabelle 4.6 zusammen mit dem Alter 
bzw. dem entsprechenden Haushaltstyp und in Tabelle 4.7 in Verbindung mit den 
verwendeten Hauptverkehrsmitteln dargelegt sind. Dabei sind in Tabelle 4.7 die 
raumstrukturellen Merkmale gemäß des in Abschnitt 2.2 beschriebenen Stadt- 
und Gemeindetyps differenzierter aufgeschlüsselt um auch in den späteren Ana-
lyseergebnissen mögliche Unterschiede zwischen Groß-, Mittel- und Kleinstädten 
sowie ländlichen Räumen mit höherer und geringere Dichte herausarbeiten zu 
können. Die Tabelle 4.6 macht deutlich, dass die Älteren mit einem sehr hohen 
Anteil in Verdichteten Kreisen wohnen, wobei es sich häufig um Zwei-Personen-
HH handelt. Dagegen nimmt der Anteil der Älteren mit zunehmendem Alter auf 
dem Land ab, da diese Menschen dann oft einen Ein-Personen-HH in Kernstädten 
bilden und in solche ziehen um weiterhin mit den dort vorhandenen ÖPNV-
Angeboten selbstständig mobil bleiben zu können. In Tabelle 4.7 wird gezeigt, 
dass die Fußwege in Großstädten einen höheren Anteil einnehmen als in den üb-
rigen Städten bzw. Gemeinden, weil Freizeit- und Versorgungseinrichtungen auf 
besonders kurzen Wegen zu Fuß oder auch mit dem Fahrrad erreicht werden 
können. Weiterhin ist der ÖPV-Anteil in Großstädten am höchsten, weil ein ent-
sprechend gutes Angebot vorliegt, während besonders in den dünn besiedelten 
ländlichen Gemeinden die Fortbewegung mit dem MIV die wichtigste Rolle für 
den Erhalt der Mobilität darstellt. Dennoch bildet der MIV (Mitfahrer und Fahrer) 
das hauptsächliche Verkehrsmittel in allen Stadt- und Gemeindetypen. Dieser 
Fakt wird bei Betrachtung der Tabelle 4.8 klar untermauert, indem die Anzahl an 
PKW im Haushalt58 in den einzelnen Kreistypen verglichen wird. Dabei wird deut-
lich, dass in Verdichteten und Ländlichen Kreisen auch bei den Älteren die Ten-
denz zum Zweitwagen geht, da der Anteil zumindest in den Verdichteten Kreisen 
fast doppelt so hoch ist wie in den Kernstädten. Außerdem spielt der Haushalts-
                                                 
58 Für die Berechnungen wurde aus der Variable h04_3 eine neue Variable generiert (e_h04_3_new), 
welche die Anzahl der PKW im HH zusammenfasst und demzufolge eine neue Klasse „drei und 
mehr PKW“ statt einer Anzahl bis zu acht PKW bildet (vgl. INFAS – Variablenübersicht, 2010). 
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typ eine wesentliche Rolle, da fast die Hälfte der Ein-Personen-HH keinen PKW 
besitzt. Dagegen verfügen ¾ der Zwei-Personen-HH über ein Auto bzw. ungefähr 
Ein Sechstel sogar über einen Zweitwagen.  
Tab. 4.6: Bedingte relative Häufigkeiten (in Prozent) zwischen Alter und Kreistypen sowie Haus- 
 haltstyp und Kreistypen nach BBSR (eigene Berechnungen mit MS Excel, BASIS: MiD  
 2008;  vgl. INFAS – Ergebnisbericht, 2010, S. 56) 
Altersklassen Kernstädte Verdichtete  
Kreise 
Ländliche Kreise Summe 
60 – 64 Jahre 31,26 44,55 24,19 100,00 
65 – 74 Jahre 35,37 40,87 23,76 100,00 
Ab 75 Jahren 37,11 39,19 23,70 100,00 
 Haushaltstyp: differenziert nach Haushaltsgröße und Alter 
1-Pers.-HH  





> 60 Jahre 
31,00 46,00 23,00 100,00 
 
Tab. 4.7: Bedingte relative Häufigkeiten (in Prozent) zwischen Stadt- und Gemeindetypen nach  
 BBSR und Hauptverkehrsmittel des Weges bei älteren Menschen 
 (eigene Berechnungen mit MS Excel, BASIS: MiD 2008) 





große Kern- und 
Großstädte  
(≥ 500.000 EW) 
34,57 9,17 11,63 32,83 11,80 100,00 
kleine Kern- und 
Großstädte  
(< 500.000 EW) 
30,86 7,52 13,32 39,13 9,17 100,00 
größere  
Mittelstädte  
(≥ 50.000 EW) 
31,60 9,42 13,80 41,71 3,47 100,00 
Kleinere  
Mittelstädte  
(< 50.000 EW) 
29,09 11,25 13,90 41,99 3,77 100,00 
Kleinstädte 26,98 12,36 13,63 43,42 3,61 100,00 
große ländliche 
Gemeinden  
(≥ 7.500 EW) 
28,94 10,53 13,26 44,97 2,30 100,00 
kleine ländliche 
Gemeinden  
(< 7.500 EW) 
30,59 6,30 14,90 45,20 3,01 100,00 
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Tab. 4.8: Bedingte relative Häufigkeiten (in Prozent) zwischen Kreistypen nach BBSR und Anzahl  
 der PKW im Haushalt bei älteren Menschen sowie der Haushaltsgröße 
 (eigene Berechnungen mit MS Excel, BASIS: MiD 2008) 
 Anzahl der PKW pro Haushalt – Angabe in Prozent 
Kreistypen kein PKW ein PKW zwei PKW drei und mehr 
PKW 
Summe 
Kernstädte 23,70 62,20 12,65 1,45 100,00 
Verdichtete 
Kreise 
12,99 64,21 20,09 2,71 100,00 
Ländliche 
Kreise 
16,13 66,15 15,41 2,31 100,00 
 Haushaltstyp: differenziert nach Haushaltsgröße und Alter 
1-Pers.-HH 
> 60 Jahre 
47,47 50,79 1,66 0,08 100,00 
2-Pers.-HH 
> 60 Jahre 
8,55 74,24 16,38 0,83 100,00 
 
Die Tabelle 4.9 stellt die verschiedenen Erreichbarkeiten der ÖPNV-Haltestellen59 
in den einzelnen Kreisen gegenüber. Es ist ersichtlich, dass in den Kernstädten 
nahezu alle Älteren die Bushaltestellen bei einer Entfernung von 400 Meter bis 
unter einen Kilometer erreichen. Dagegen kann ein Großteil der Personen ab 
60 Jahren in Verdichteten und Ländlichen Kreisen erst ab dieser Distanzkatego-
rie eine Bushaltestelle erreichen oder legt teilweise einen Weg bis zu zwei Kilome-
tern zurück. Des Weiteren ist der Unterschied bei der Erreichbarkeit von Bahn-
Haltestellen bzw. Bahnhöfen zwischen den einzelnen Kreistypen noch deutlicher. 
In Kernstädten gelangt bereits die Hälfte der Älteren bei einer Entfernung von 
400 Meter bis unter einen Kilometer zu diesen Stationen. Im Vergleich dazu errei-
chen in Verdichteten und Ländlichen Kreisen nur ca. 20 % der über 60-Jährigen 
bis zu einem Kilometer Bahn-Stationen. In den letzten beiden Kreistypen müssen 
teilweise Distanzen bis zu fünf Kilometer zurückgelegt werden, damit 50 % der 
Älteren Bahn-Stationen antreffen. 
  
                                                 
59 Die Variablennamen p052 bzw. p054 bilden die verschiedenen Wertelabel für die einzelnen  
Erreichbarkeiten von ÖPNV-Haltestellen ab und wurden für die Ermittlung der bedingten relativen 
Häufigkeiten herangezogen. Allerdings ist zu beachten, dass es sich um subjektive Einschätzun-
gen der Probanden handelt (vgl. INFAS – Ergebnisbericht, 2010, S. 131). 
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Tab. 4.9: Bedingte relative Häufigkeiten (in Prozent) zwischen Kreistypen nach BBSR und den  
 von den Älteren eingeschätzten Erreichbarkeiten der ÖPNV-Haltestellen in den  
 einzelnen Kreisen (eigene Berechnungen mit MS Excel, BASIS: MiD 2008)60 
 Erreichbarkeiten der ÖPNV-Haltestellen – Angabe in Prozent 
 < 100 m 100 m bis 
200 m 
200 m bis 
400 m 
400 m bis 
1 km 
1 km bis  
2 km 
2 km bis  
5 km 
5 km bis 
10 km  






















































Ein weiterer Punkt der Forschungsarbeit ist die Herausarbeitung der regionalen 
Unterschiede zwischen Ost und West, wobei die beiden Tabellen 4.10 und 4.11 
eine Hilfestellung geben. Damit mögliche Differenzen zwischen diesen Regionen 
verdeutlicht werden können, wird die Variable westost für die West-Ost-Kennung 
sowie die Variable bland für das jeweilige Bundesland bei der Berechnung ver-
wendet. Bei der Ermittlung der bedingten relativen Häufigkeiten wird festgestellt, 
dass der MIV-Anteil der Fahrer bei den Älteren in westlichen Regionen mit 43 % 
deutlich höher ist als im Osten, welcher nur 33 % beträgt. Dagegen nutzen die 
Älteren in diesen Regionen mit mehr als 7 % häufiger den ÖPV bzw. mit 36 % die 
eigenen Füße. Weiterhin ist zu erkennen, dass in den neuen Bundesländern fast 
doppelt so viele Haushalte der älteren Kohorten kein Auto zur Verfügung haben, 
beim Vergleich 22 % mit knapp 11 % für 65 – 74 Jährige. Während in Westdeutsch-
land der Anteil bei zwei bzw. drei PKWs generell höher ist als in den östlichen 
Regionen. Dennoch fällt auf, dass sich die Verhältnisse der PKW-Anzahl im Haus-
halt bei den jungen Alten (60 – 64 Jahre) langsam zwischen West und Ost anglei-
chen. Allerdings ist der Wandel der Bevölkerungsstruktur in Deutschland durch-
aus eine Ursache für die Anzahl der PKWs im Haushalt, da besonders häufig die 
jungen Familien aus beruflichen Gründen in den westlichen Regionen leben und 
somit mehr Autos zu Verfügung haben (müssen)61. Im Vergleich dazu bleiben die 
                                                 
60 Die einzelnen Werte in den Zellen beschreiben die Erreichbarkeit vom Wohnort zur nächsten Bus-
haltestelle und die Zahlen in den Klammern geben die Erreichbarkeit vom Wohnort zur nächsten 
Bahnhaltestelle (z.B. Bahnhof oder Straßenbahn) wieder (vgl. INFAS – Variablenübersicht). 
61 Dieser Sachverhalt konnte in jüngeren und mittleren Altersklassen in STATA festgestellt werden. 
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Älteren, insbesondere die Hochbetagten, in Ostdeutschland zurück und besitzen 
aufgrund der nachlassenden Leistungsfähigkeit nur selten PKWs in ihrem Haus-
halt (vgl. Münz, 2004, S. 29). 
Die einzelnen Ergebnisse zu den entsprechenden Bundesländern, bei Gegenüber-
stellung mit der Anzahl der PKW im HH sowie mi dem Hauptverkehrsmittel, sind 
aufgrund der umfangreichen Werte im Anhang A. 1 – A. 4 zu finden. Dabei wird 
ebenfalls konstatiert, dass die neuen Bundesländer nur sehr selten über mehr als 
einen PKW im Haushalt verfügen und demzufolge auf andere Verkehrsmittel wie 
den ÖPV bzw. die Füße zurückgreifen. Auch der Anteil der Haushalte, in denen 
kein Auto vorhanden ist überwiegt in den Alterskohorten ab 65 Jahren gegen-
über den alten Bundesländern. Ausnahme bilden die drei Stadtstaaten Berlin, 
Hamburg und Bremen, die durch einen hohen Anteil autofreier Haushalte ge-
kennzeichnet sind und für ihre Mobilität häufiger das sehr gut ausgebaute ÖPV-
Angebot nutzen. 
Tab. 4.10: Bedingte relative Häufigkeiten (in Prozent) der Älteren zwischen den Regionen 
 Ost/West und dem Hauptverkehrsmittel  
 (eigene Berechnungen mit MS Excel, BASIS: MiD 2008) 
60 Jahre und 
älter 





West 28,35 9,84 13,12 43,47 5,22 100,00 
Ost 36,33 9,56 13,70 32,98 7,43 100,00 
 
Tab. 4.11: Bedingte relative Häufigkeiten (in Prozent) zwischen den Regionen Ost/West und der  
 Anzahl der PKW im Haushalt mit verschiedenen Altersklassen der älteren Menschen  
 (eigene Berechnungen mit MS Excel, BASIS: MiD 2008) 
 Anzahl der PKW pro Haushalt – Angabe in Prozent 
WEST kein PKW ein PKW zwei PKW drei und mehr 
PKW 
Summe 
 60 – 64 Jahre 7,51 58,75 28,16 5,58 100,00 
65 – 74 Jahre 10,70 68,91 18,68 1,71 100,00 
Ab 75 Jahren 31,67 59,51 7,74 1,08 100,00 




60 – 64 Jahre 11,27 64,04 22,07 2,62 100,00 
65 – 74 Jahre 22,27 66,63 10,00 1,10 100,00 
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Des Weiteren wird bei der Ermittlung der durchschnittlichen Wegeanzahl für die 
Älteren in Ost und West festgestellt, dass diese in den westlichen Regionen mit 
3,06 Wegen/Stichtag im Vergleich zum Osten mit 2,93 Wegen/Stichtag62 etwas 
mobiler sind, was möglicherweise mit der stärkeren Motorisierung in West-
deutschland zusammenhängt. 
4.2.2 Korrelationskoeffizient 
Mit dem zweiten statistischen Auswahlkriterium des Korrelationskoeffizienten 
wird u. a. überprüft, ob das sozioökonomische Merkmal Geschlecht für die Ver-
kehrsmittelwahlentscheidung von Bedeutung ist. Dementsprechend wird in der 
MS EXCEL Datei der Koeffizient berechnet, um den Zusammenhang der beiden 
Merkmale Geschlecht und Wegeanzahl am Stichtag bei älteren Menschen abzubil-
den. Zwischen beiden Variablen wird ein sehr starker positiver Zusammenhang 
von 98,0=xyr 63 ermittelt. Die Abbildung 4.2 stellt die einzelnen Mobilitätskenn-
größen zwischen den Geschlechtern dar und beweist, dass die männlichen Älte-
ren mehr Wege und weitere Distanzen pro Tag zurücklegen und somit auch eine 
höhere Unterwegszeit aufweisen als weibliche Ältere. Außerdem zeigen die bei-
den Merkmalsvariablen Geschlecht und Hauptverkehrsmittel einen starken posi-
tiven Zusammenhang von 80,0=xyr . Ergänzend verdeutlicht die Abbildung 4.3, 
dass die männlichen Älteren mehr als doppelt so häufig die Autofahrer sind, 
während die Frauen zu knapp ¼ mitfahren. Allerdings werden sich diese Diffe-
renzen in zukünftigen Alterskohorten zwischen den Geschlechtern anpassen.  
                                                 
62 Die Werte sind ebenfalls in der MS EXCEL Datei „Deskriptive Analyse …“ ermittelt worden. 
63 Der Wert konnte mithilfe des Variablennamen hp_sex ermittelt werden und das Merkmal x gibt die 
männlichen Probanden und das Merkmal y die weiblich Befragten wieder. 
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Abb. 4.2: Zentrale Mobilitätskenngrößen für ältere Menschen nach Geschlecht spezifiziert  
 (eigene Darstellung in Anlehnung an: INFAS - Ergebnisbericht, 2010, S. 80) 
 
Abb. 4.3: Hauptverkehrsmittel der zurückgelegten Wege bei älteren Menschen in Abhängigkeit  
 des Geschlechts (eigene Darstellung auf Grundlage der Berechnung in MS EXCEL) 
Des Weiteren werden die Merkmale Schulabschluss und durchschnittliches mo-
natliches HH-Einkommen64 untersucht, welche auch positiv zusammenhängen mit 
z. B. einem Koeffizienten von 93,0=tvr 65. Bei den Berechnungen wird konstatiert, 
dass je höher der Schulabschluss im Vergleich zu den Probanden ohne Schulab-
                                                 
64 Der jeweilige Schulabschluss ist in der Variable p14a und das durchschnittliche monatliche Haus-
haltseinkommen in der Variable e_income_new hinterlegt, wobei letztere neu generiert worden ist, 
um die zahlreichen Einkommensklassen der Variable hheink in vier Klassen zusammenzufassen. 
65 Die Probanden ohne Schulabschluss bilden das Merkmal t und diejenigen mit einem Abschuss der 
10. Klasse das Merkmal v. 
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schluss, desto mehr nimmt der Korrelationskoeffizient ab (vgl. 69,0=txr (ohne 
Abschluss/Abitur)), weil demzufolge auch das monatliche HH-Einkommen für 
Personen ohne Schulabschluss niedriger ausfällt. Weiterhin liegt der Koeffizient 
umso dichter an Eins, desto ähnlicher bzw. näher die Abschlüsse beieinander sind 
(vgl. 98,0=wxr (Fachabitur/Abitur)), da die HH-Einkommen dann nicht so stark 
voneinander abweichen.  
Außerdem wird der Zusammenhang zwischen Führerschein-Besitz und PKW-
Verfügbarkeit der Älteren betrachtet, wobei der Koeffizient 57,0=xyr 66 beträgt. 
Das bedeutet, die Personen die einen Führerschein besitzen, verfügen fast immer 
über ein Kfz, während Leute ohne Führerschein oft keinen PKW nutzen. Der un-
erwartet niedrige positive Zusammenhang kann damit erklärt werden, dass auch 
Individuen, die keinen Führerschein besitzen häufig die Antwort gegeben haben, 
dass ihnen oft ein Auto zur Verfügung steht, weil sie von anderen Personen ge-
fahren werden. Des Weiteren werden die Variablen „überwiegende Fahrkarten-
art“ (p070) und Hauptverkehrsmittel auf einen möglichen Zusammenhang analy-
siert und das entsprechende Verkehrsmittel mit dem ÖPV verglichen, da es nur 
für den ÖPV notwendig ist eine Fahrkarte zu erwerben. Dabei wird eine Korrelati-
on von 71,0=vzr  (vgl. zu Fuß/ÖPV) sowie beim Vergleich MIV (Fahrer)/ÖPV etwas 
schwächer 62,0=yzr  ermittelt. Dies hängt damit zusammen, dass vorwiegend Äl-
tere ohne Pkw den ÖPV nutzen und somit auch entsprechende Zeitkarten (z. B. 
Monatskarte) besitzen, während die Autofahrer nur selten Dauertickets verwen-
den. Weiterhin werden ebenso die Erreichbarkeiten von Bus- bzw. Bahn-Halte-
stellen in Verbindung mit dem Hauptverkehrsmittel beleuchtet, wobei sehr starke 
positive Korrelationen konstatiert werden, wie 996,0=vzr  (vgl. zu Fuß/ÖPV bei 
Bushaltestellen) und 97,0=vzr  (vgl. zu Fuß/ÖPV bei Bahnstationen). Mit zuneh-
mender Distanz zur jeweiligen Haltestelle steigt die PKW-Nutzung an und demzu-
folge wird der Korrelationskoeffizient etwas geringer, aber dennoch besteht eine 
stark positive Beziehung mit 98,0=yzr  (vgl. MIV (Fahrer)/ÖPV bei Bushaltestellen) 
und 90,0=yzr  (vgl. MIV(Fahrer)/ÖPV bei Bahnstationen). Schließlich ist ein sehr 
                                                 
66 Das Merkmal x gibt den Besitz eines Führerscheins wieder und Merkmal y den Nicht-Besitz. 
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starker positiver Zusammenhang zwischen den Regionen West und Ost sowie 
dem HH-Einkommen mit einem Koeffizienten von 96,0=xyr  feststellbar. In 
Abb. 4.4 wird ersichtlich, dass in der Region West die älteren Menschen über ein 
höheres HH-Einkommen verfügen können, was zum Teil auch die höhere Anzahl 
an PKWs im HH in den alten Bundesländern erklärt, als in den östlichen Gebieten: 
Abb. 4.4: West/Ost-Regionen in Abhängigkeit zusammengefasster monatlicher HH-Einkommens- 
 klassen von älteren Menschen ab 60 Jahren  
 (eigene Darstellung auf Grundlage der Berechnung in MS EXCEL) 
4.3 Wichtige Erläuterungen zu den in den Modellen verwendeten 
Variablen 
Zusammenfassend kommen nach der kleinen deskriptiven Analyse die folgenden 
Variablen mit entsprechendem Skalenniveau67 in der multivariaten logistischen 
Regressionsanalyse zum Einsatz. Die einzelnen Merkmalsausprägungen der als 
Dummies kodierten Variablen sind im Anhang A. 5 in einer Tabellenübersicht 
veranschaulicht:  
 Alter der Zielgruppen (hp_alter) – metrisch 
 Anzahl der Personen pro Haushalt (h02) – metrisch 
 Geschlecht (hp_sex) – kodiert als Dummyvariable 
 Bildungsstatus (e_p14a) – kodiert als Dummyvariable 
                                                 
67 Eine nähere Erläuterung zur Unterscheidung des Skalenniveaus der einzelnen Variablen kann in 
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 Haushaltseinkommen (e_income_new) – kodiert als Dummyvariable 
 Anzahl der Wege am Stichtag (e_wege3) – metrisch 
 Tagesstrecke [km] (e_anzkm) – metrisch 
 Unterwegszeit [min] (e_anzmin) – metrisch 
 Anzahl der PKW im Haushalt (e_h04_3) – kardinalskaliert68 
 Führerschein-Besitz (hp_pkwfs) – kodiert als Dummyvariable 
 PKW-Verfügbarkeit (s04) – kodiert als Dummyvariable 
 Fahrrad-Verfügbarkeit (e_p02) – kodiert als Dummyvariable 
 Hauptverkehrsmittel (hvm) – kodiert als Dummyvariable 
 Hauptwegezweck (hwzweck) – kodiert als Dummyvariable 
 ÖPV-Fahrscheinart (p070) – kodiert als Dummyvariable 
 Erreichbarkeit von Bushaltestellen (e_p052) – kodiert als Dummy 
 Erreichbarkeit von Bahnstationen (e_p054) – kodiert als Dummyvariable 
 PKW-Nutzungshäufigkeit (e_p031) – kodiert als Dummyvariable 
 ÖPV-Nutzungshäufigkeit (e_p032) – kodiert als Dummyvariable 
 Fahrrad-Nutzungshäufigkeit (e_p033) – kodiert als Dummyvariable 
 Kreistyp nach BBSR (ktyp_zsg) – kodiert als Dummyvariable 
 Differenzierter Stadt- und Gemeindetyp (sgtypd) – kodiert als Dummy 
 West-Ost-Kennung (westost) – kodiert als Dummyvariable 
Für die empirische Analyse werden die Variablen hp_alter und h02 als metrisches 
Skalenniveau verwendet um bessere Schätzergebnisse und Signifikanzniveaus für 
die Koeffizienten zu erhalten. Die Variable Haushaltstyp (hhtyp) kommt dabei 
nicht zum Einsatz, weil sich einerseits bei Verwendung dieser die Signifikanzni-
veaus verschlechtern69 sowie andererseits der hhtyp die beiden Variablen hp_alter 
und h02 überlagert, da im hhtyp sowohl Alter als auch Haushaltsgröße hinterlegt 
sind. Die Variable mobil findet keine Berücksichtigung70, da ausschließlich Daten 
für Wegeanzahl, -zweck etc. bei Personen vorliegen, welche am Stichtag auch tat-
sächlich mobil gewesen sind. Bei Nutzung der beiden Faktoren „Tagesstre-
                                                 
68 Die Begriffe metrisch sowie kardinalskaliert beschreiben das gleiche Skalenniveau und werden als 
Synonyme betrachtet. 
69 Diese Aussage lässt sich bei einem Vergleich des jeweils ersten geschätzten MNL-Modells der  
Log-Files „SchaetzungenSozioVollstaendig1“ sowie „SchaetzungenSozioVollstaendig2“ mit dem 
Log-File „SchaetzungenSozioVollstaendig“, welche sich auf dem digitalen Datenträger befinden, 
überprüfen. 
70 Ein Test in STATA hat demzufolge identische Parameterschätzwerte ergeben, auch wenn die Vari-
able mobil als exogene Variable in das Modell aufgenommen wurde. 
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cke“ und „Unterwegszeit“ in einem Modell kommt es ebenso zu einer Effektüber-
lagerung. Demzufolge vergrößert sich die Standardabweichung und die Signifi-
kanzniveaus werden schlechter71, da infolge der Proportionalität, mit zunehmen-
der Tagesstrecke auch die Unterwegszeit ansteigt. Gleiches gilt für Pkw-Anzahl 
im HH (e_h04_3) sowie PKW-Verfügbarkeit72 (s04) bzw. für die raumstrukturellen 
Faktoren Kreistyp (ktyp_zsg) sowie den differenzierten Stadt- und Gemeindetyp 
(sgtypd). Deshalb kommt immer nur eine der beiden Variablen zum Einsatz. 
Weiterhin müssen die MiD 2008 für die Analyse so aufbereitet werden, dass sämt-
liche Missing Values in dieser keine Berücksichtigung finden um die Schätzergeb-
nisse für die Parameter nicht zu verzerren, wie bereits kurz in Abschnitt 4.1 er-
läutert. Konkret handelt es sich bei den Missings vorwiegend um solche Werte, 
die im dreistelligen Bereich liegen (z. B. 102, 103, 104 etc.), welche erhebungsbe-
dingt, aus sachlichen Gründen und infolge von Nichtbeantwortung einer vorheri-
gen Frage fehlen (vgl. INFAS – Nutzerhandbuch, S. 9 + Codepläne). Allerdings 
werden auch diejenigen Wertelabel wie „verweigert“, „weiß nicht“ oder „keine An-
gabe“ als Missings behandelt, weil sie antwortbedingt nicht vorhanden sind. 
Außerdem ist die Variable e_income_new aufbereitet, indem das Haushaltsein-
kommen in deutlich weniger Klassen als es die MiD 2008 vorgeben, zusammenge-
fasst wird. Ferner ist zu beachten, dass bei der Analyse Einkommen und Anzahl 
der PKW nur einmal pro Haushalt in die Berechnung eingehen. Wegeanzahl, Ta-
gesstrecke, Bildungsstatus, Erreichbarkeit von ÖPNV-Haltestellen und die Nut-
zungshäufigkeit des entsprechenden Verkehrsmittels kommen lediglich einmal 
pro Person73 und nicht für jeden zurückgelegten Weg in Betracht. 
Des Weiteren werden verschiedene Variablen zur Nutzungshäufigkeit einzelner 
Verkehrsmittel in die Analyse aufgenommen um das generelle Mobilitätsverhalten 
der Zielgruppe besser erklären zu können. Deshalb kann bei der Befragung, die 
nur an einem einzelnen Stichtag stattgefunden hat, nicht automatisch auf die All-
tagsmobilität der Probanden geschlossen werden. 
                                                 
71 An dieser Stelle wird zum Nachvollziehen auf die jeweils ersten geschätzten MNL-Modelle der Log-
Files „SchaetzKreistypSoziound6Mobi“ sowie „SchaetzKreistypSoziound7Mobi mit anzmin“ auf der 
CD-ROM verwiesen. 
72 Dies kann beim Vergleich des jeweils ersten geschätzten MNL-Modells der Log-Files „Schaetzun-
genMobis04undh04_3“ sowie „SchaetzungenMobiAnzahlPKW“ mit dem Log-File „Schaetzungen-
MobiVariablen“, welche auf dem digitalen Datenträger hinterlegt sind, überprüft werden. 
73 Aus diesem Grund sind die betroffenen Variablen jeweils mit einem e_ gekennzeichnet. 
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5. Die empirische Analyse der MiD 2008 und deren  
Schätzergebnisse 
Für die in der Forschungsarbeit durchgeführte empirische Analyse eignet sich der  
große Stichprobenumfang der MiD 2008 Daten besonders gut. Damit besteht die 
Möglichkeit verschiedene Personengruppen, deren Verkehrsmittelnutzungshäu-
figkeiten sowie das Mobilitätsverhalten in diversen Siedlungsstrukturen und un-
terschiedlichen Regionen zu erforschen. Außerdem ist mit den multivariaten Va-
riablen ebenso die Voraussetzung für die Anwendung des MNL-Modells erfüllt. 
Das Ziel der Untersuchung ist es, Erkenntnisse darüber zu erhalten, wie sich die 
Veränderung wichtiger mobilitätsbezogener sowie sozioökonomischer Einfluss-
faktoren auf die Verkehrsmittelwahl in den einzelnen Kreistypen sowie den Regi-
onen Ost und West auswirkt. Deshalb werden in Abschnitt 5.1 im ersten Schritt 
lediglich sozioökonomische Faktoren aufgenommen, danach wird ein weiteres 
Modell um verschiedene mobilitätsbezogene Determinanten erweitert und ge-
schätzt. Weiterhin folgt die Einbeziehung von raumstrukturellen Variablen (siehe 
Abschnitt 5.2) und schließlich wird mit der Variable westost in Abschnitt 5.3 auf 
mögliche Unterschiede zwischen den beiden Regionen aufmerksam gemacht. Da-
bei handelt es sich um geschachtelte74 Modellschätzungen, die im jeweiligen Ab-
schnitt auf das vorhergehende Modell aufbauen. Jedoch ist ein Vergleich der Re-
gressionskoeffizienten zwischen den einzelnen Modellen nicht sinnvoll. Die un-
terschiedlich variierenden Koeffizienten können sich sowohl auf eine Verände-
rung der abhängigen Variable bspw. in der Gesamtvarianz aber auch auf Interkor-
relationen der unabhängigen Variablen beruhen. Deshalb ist eine mögliche Ab-
weichung nicht zwingend auf die Aufnahme einer weiteren exogenen Variable 
zurückzuführen. 
In den Modellschätzungen werden die MiD 2008 für jedes Alter verwendet. Dem-
zufolge wird die Mobilität der Gesamtbevölkerung einbezogen um damit eine 
möglichst vollständige Bewertung der Alltagsmobilität mithilfe der ermittelten 
Schätzparameter durchzuführen. Bei den erstellten Conditional-Effect-Plots wer-
                                                 
74 In der Forschungsliteratur wird auch von genested (verschachtelt) Modellen gesprochen, d. h. 
Modell 1 bildet eine Untermenge von Modell 2 bzw. das Modell 2 baut auf Modell 1 auf und ist 
um zusätzliche Variablen erweitert (vgl. Wolf et al., 2010, S. 838). 
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den die prognostizierten Wahrscheinlichkeiten der einzelnen Faktoren jedoch 
ausschließlich für die Älteren ab 60 Jahren sowie die unterschiedlichen Alters-
klassen dieser Zielgruppe beschrieben und interpretiert um besser zwischen der 
Heterogenität im Alter zu differenzieren. Dabei erfolgen die möglichen Interpre-
tationen der Schätzkoeffizienten und deren Signifikanzniveaus immer in Bezug 
auf die Referenzkategorie der jeweiligen Schätzmodelle. Mit ausgewählten Bei-
spielrechnungen aus den vorhandenen MiD 2008 für ältere Personen schließt Ka-
pitel 5 ab und verdeutlicht damit, ob in STATA gute Modelle geschätzt werden 
konnten, die die Verkehrsmittelwahl dieser Zielgruppe akzeptabel prognostizie-
ren. 
5.1 Modellschätzungen mit sozioökonomischen und mobilitäts-
bezogenen Einflussfaktoren 
Die erste Schätzung in STATA wird mit sämtlichen sozioökonomischen Faktoren 
als exogene Variablen im Hinblick auf das ausgewählte Verkehrsmittel i als endo-
gene Variable realisiert. Dabei werden die Parameter mithilfe der Log-Likelihood-
Funktion in Gleichung (3.8) des Kapitels 3 geschätzt. In der Tabelle mit diesen 
Schätzergebnissen, die sich im Anhang A. 6 befindet, wird konstatiert, dass die 
Variable Bildungsstatus (e_p14a) die Wahl eines Verkehrsmittels nicht besonders 
signifikant erklärt. Die Ursache liegt darin, dass für die Koeffizienten in Bezug 
auf die entsprechende Referenzausprägung „ohne Abschluss“ relativ große Stan-
dardfehler sowie ein schlechtes Signifikanzniveau in STATA ermittelt werden. Au-
ßerdem wird mithilfe eines LQ-Tests im Log-File „SchaetzungenSozioVariablen“75, 
den STATA gemäß der Gleichung (3.12) berechnet, beim Weglassen des Hauptef-
fekts e_p14a und 24 Freiheitsgraden lediglich ein LQ-Wert von 123.74 ermittelt. 
Vergleicht man diesen mit den Quantilen der 2 1, αχ −df -Verteilung für ein 
42.362 95,0;24 =χ  als Referenzwert ist der Einfluss dieser exogenen Variable bei der 
sehr großen Datenmenge nur wenig signifikant. Zu diesem Ergebnis gelangt man 
ebenfalls, indem die Wald-Statistik76 für die einzelnen geschätzten Parameter von 
                                                 
75 An dieser Stelle wird im entsprechenden Log-File auf das vierte geschätzte MNL-Modell mit vier 
Interaktionseffekten hingewiesen. 
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e_p14a durchgeführt wird, da diese Werte für jedes Signifikanzniveau α kleiner 
als der jeweilige Referenzwert der 2 95,0;6χ -Verteilung bei sechs Freiheitsgraden 
sind. Daher hat der Bildungsstatus keinen signifikanten Einfluss auf die Ver-
kehrsmittelwahl und findet deshalb in allen weiteren MNL-Modellen keine Be-
rücksichtigung. Weiterhin sind bei der Variablen e_income_new die Werte der 
Wald-Statistik für die Verkehrsmittelalternative „MIV (Mitfahrer)“ nicht signifikant. 
Allerdings kann man bei diesem Modus davon ausgehen, dass das HH-
Einkommen für das Mitfahren eine eher untergeordnete Rolle einnimmt. 
Zur Überprüfung der Modellgüte wird die folgende Nullhypothese aufgestellt:  
H
0
: Alle Regressionskoeffizienten sind gleich Null ( )( )0... )1 === −Jkkj ββ  für )1(,..,1 −= Jj  
Die Modellgüte wird gemäß der Gleichung (3.10) (siehe Abschnitt 3.4) ermittelt 
und beträgt mit 48 Freiheitsgraden LR = 1709.83 und weist für jedes Signifikanz-
niveau α auf ein gut spezifiziertes Modell hin. Demzufolge kann die aufgestellte 
Nullhypothese in jedem Fall (für jedes α) abgelehnt werden. Betrachtet man je-
doch auch McFaddens-R2 = 0,039777, welches von STATA entsprechend der Glei-
chung (3.11) berechnet wird, ist die Likelihood des Modells eine gute Prognose 
der Verkehrsmittelwahl zu erreichen als schlecht zu beurteilen, da dieser Wert 
nur kurz über Null liegt. Deshalb kann man davon ausgehen, dass nicht nur allein 
sozioökonomische Faktoren genügen um das Mobilitätsverhalten ausreichend zu 
erklären. 
Für alle weiteren Modelle werden die metrisch unabhängigen Variablen 78  zen-
triert um die Multikollinearität zu verringern. Dadurch erreicht man für den Kon-
stanten Term bei jeder Verkehrsmittelalternative i eine Verbesserung des Signifi-
kanzniveaus sowie einen geringeren Standardfehler im Vergleich zu nicht zen-
trierten metrischen Variablen. 
In einem zweiten Modell werden diverse mobilitätsbezogene Determinanten auf-
genommen und mit STATA Schätzergebnisse generiert, die in der Tabelle A. 7 im 
Anhang zu finden sind. Bei der Erweiterung um diese „Faktorengruppe“ werden 
                                                 
77 Im Programm STATA wird bei den Pseudo-R2-Werten die von McFadden 1973 vorgeschlagene  
Berechnung ausgegeben (vgl. Kohler/Kreuter, 2008, S. 278). 
78 Diese Variablen werden mit einem „c“ vor dem Variablennamen gekennzeichnet. 
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bereits gute Schätzergebnisse mit sechs wesentlichen mobilitätsbezogenen Vari-
ablen erzielt. Dies ist besonders in den prognostizierten Wahrscheinlichkeitskur-
ven, welche in den Abbildungen 5.1 und 5.2 zwei Haupteffekte veranschaulichen, 
erkennbar. Dabei geht STATA entsprechend der Gleichungen vor, die in Ab-
schnitt 3.1 formuliert sind, und ermittelt die Auswahlwahrscheinlichkeiten, die 
in allen Abbildungen des Kapitels dargestellt sind, mit der Formel (3.6). 
 
Abb. 5.1: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Haupteffekts Geschlecht 
 mit Interaktionen für Ältere ab 60 Jahren (Darstellung mit STATA erstellt) 
 
 
Abb. 5.2: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Haupteffekts PKW- 
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In dieser zweiten Modellschätzung werden neben den Haupteffekten ebenfalls 
Interaktionseffekte zwischen einzelnen exogenen Variablen verwendet. Dadurch 
wird zum einen die Modellgüte um den LR-Wert 100 weiter erhöht, wobei dies 
auch mit einer Zunahme der Anzahl an Freiheitsgraden verbunden ist (128 statt 
88), sowie der Pseudo-R2-Wert von 0,2215 auf 0,2243 verbessert. Andererseits 
verschlechtern sich aber die Signifikanzniveaus bzw. vergrößert sich der jeweilige 
Standardfehler der Schätzparameter.79  
Jedoch wird bei einem Vergleich der oben abgebildeten Conditional-Effect-Plots 
mit denen im Anhang A. 8 bzw. A. 9 deutlich, dass die Schätzung mit Interaktio-
nen die Wahrscheinlichkeitsverläufe sichtlich verbessert. Die Erwartung, dass 
männliche Ältere den Pkw als Verkehrsmittel wählen, im Gegensatz zu Frauen ab 
60 Jahren, wird in Abb. 5.1 gut prognostiziert. Während die Abbildung im Anhang 
A. 8 vorhersagt, dass die weiblichen Älteren nahezu unwahrscheinlich selbst Auto 
fahren bzw. die Wahl „zu Fuß“ gehen gegenüber den Männern überschätzt wird. 
Diese Feststellungen geben allerdings die mithilfe der deskriptiven Analyse ermit-
telten Erkenntnisse in Kapitel 4 (vgl. Abb. 4.3) der MiD 2008 nicht korrekt wie-
der. Dennoch ist die Prognose in Abb. 5.1 noch nicht für alle Modi80 akzeptabel, 
da geschlechtsspezifische Unterschiede beim ÖPV und MIV (Mitfahrer) nicht aus-
reichend herausgearbeitet sind sowie das Zufußgehen bei älteren Frauen unter-
schätzt wird. 
Der Haupteffekt PKW-Verfügbarkeit (siehe Abb. 5.2) prognostiziert die Wahr-
scheinlichkeiten für die einzelnen Verkehrsmittel deutlich besser als die Abbil-
dung im Anhang A. 9 ohne Interaktionen. Letztere misst bei der Ausprägung 
„Pkw ständig zur Verfügung“ den übrigen Modi kaum Bedeutung zu, was mit den 
Erkenntnissen in Kapitel 4 nicht bestätigt werden kann. Deshalb sind die Wahr-
scheinlichkeitsverläufe in Abb. 5.2 geeigneter, auch bezüglich der zweiten Aus-
prägung, bei welcher die Entscheidung die übrigen Alternativen zu wählen an-
steigt sowie bei „Pkw gar nicht präsent“ komplett auf die anderen Verkehrsmit-
telalternativen zurückgegriffen wird. 
                                                 
79 Diese Erkenntnisse können bei einer Gegenüberstellung der MNL-Modelle ohne und mit Inter-
aktionen konstatiert werden, welche sich im Log-File „SchaetzSoziozenund6Mobizentriert“ auf 
dem digitalen Datenträger sowie das MNL-Modell mit Interaktionen im Anhang A. 7 befinden. 
80 Dieser Begriff wird in der Forschungsarbeit als Synonym für die betrachteten Verkehrsmittelalter-
nativen i verwendet. 
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Die Einflussgröße „ÖPV-Zeitkartenbesitz“ liefert logischerweise für das Ver-
kehrsmittel ÖPV, welches ein solches Ticket erforderlich macht, die besten Wald-
Teststatistik Werte und somit hochsignifikante Parameterschätzkoeffizienten in 
Bezug auf die Referenzausprägung „Einzelfahrschein“. Außerdem sind für die 
Variable „Hauptwegezweck“ sehr gute Werte der Wald-Statistik für solche Ver-
kehrsmittel feststellbar, die vermuten lassen, dass diese auch für den entspre-
chenden Wegezweck zum Einsatz kommen. Es sind bspw. hohe Werte und hoch-
signifikante Schätzkoeffizienten beim Modus „zu Fuß“ für die Zwecke Einkauf, 
Erledigung und Freizeit im Vergleich zur Referenz „Arbeit“, da der Zweck vorwie-
gend mit anderen Alternativen durchgeführt wird bzw. beim Modus „MIV (Mitfah-
rer)“ für den Zweck Freizeit, da dieser häufig in Gemeinschaft stattfindet, er-
kennbar (vgl. Tabelle A. 7). Betrachtet man jedoch die prognostizierte Wahr-
scheinlichkeitskurve des Hauptwegezwecks (siehe Abb. 5.3) sind die Schätzer-
gebnisse im Vergleich mit einem weiteren Conditional-Effect-Plot schlechter zu 
beurteilen. In dieser anderen Abb. 5.4 werden zusätzlich diverse Nutzungshäu-
figkeiten einzelner Verkehrsmittel sowie die Erreichbarkeiten von ÖPNV-
Haltestellen in das MNL-Modell aufgenommen und damit besser vorhergesagte 
Wahrscheinlichkeiten für die entsprechenden Zwecke ermittelt. 
 
Abb. 5.3: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Effekts 
 Hauptzweck des Weges mit sechs mobilitätsbezogenen Faktoren sowie 
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Abb. 5.4: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Effekts 
 Hauptzweck des Weges mit zwölf mobilitätsbezogenen Faktoren sowie 
 Interaktionen für Ältere ab 60 Jahren (Darstellung mit STATA erstellt) 
Die Abb. 5.4 prognostiziert z. B. die Auswahlwahrscheinlichkeit des MIV (Fahrer) 
für die Zwecke „Arbeit“ und „dienstlich“ realitätsnaher, auch in Bezug auf die in 
Abschnitt 4.2 konstatierten Erkenntnisse als es die Abb. 5.3 wiedergibt. Aller-
dings wird durch die Aufnahme der Variablen (e_p031, e_p032, e_p033 usw.) auch 
der Zweck „Freizeit“ besser abgebildet, da die Verkehrsmittel „MIV (Mitfah-
rer)“ sowie „zu Fuß“ eine höhere Bedeutung in Abb. 5.4 zugewiesen bekommen.  
Die Tabelle 5.1 ist stark reduziert 81  und zeigt bessere und hochsignifikante 
Schätzkoeffizienten für die Variable hwzweck sowie für die betrachteten Ausprä-
gungen ebenfalls höhere Wald-Statistik Werte als jene im Anhang A. 7. Des Weite-
ren werden für die jeweiligen Modi diejenigen Nutzungshäufigkeiten aufgeführt, 
die für dieses Verkehrsmittel sinnvoll sind, wie bspw. Fahrrad-Nutzungs-
häufigkeit beim „Fahrrad“ oder ÖPV-Nutzungshäufigkeit beim „ÖPV“. 
  
                                                 
81 Das vollständige MNL-Modell kann im Log-File „SchaetzSoziozenund12Mobizentriert“ auf dem 
digitalen Datenträger nachvollzogen werden. Aufgrund der Aufnahme von 12 mobilitätsbezoge-
nen sowie weiteren sozioökonomischen Variablen ist es zu komplex um es in die Masterarbeit 
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Tab. 5.1: Schätzergebnisse für ß-Koeffizienten des dritten Modells erweitert auf zwölf mobili- 
 tätsbezogene Faktoren sowie berücksichtigte Interaktionseffekte 
 (eigene Berechnungen mit STATA, BASIS: MiD 2008) 
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(i = 2) 
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MIV (Mitfahrer) 
(i = 3) 
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PKW-Nutzungshäufigkeit 
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   29,436 
   21,236 
   12,800 
   12,659 
    
 
     1,163 
     3,751 
   40,208  
   36,364 
 163,968 
     0,571 
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   14,253 
 
MIV (Fahrer)82 
(i = 4) 
    
 
Referenzkategorien: täglich bzw. fast täglich, Arbeit  
Signifikanzniveau: + : p ≤ 0,1;  * : p ≤ 0,05;  ** : p ≤ 0,01;  *** : p ≤ 0,001 
 
                                                 
82
 Die Referenzkategorie wird vom Modus MIV (Fahrer) gebildet. 
 64 
 
Die empirische Analyse der MiD 2008 und deren Schätzergebnisse 




(i = 5) 
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ÖPNV-Nutzungshäufigkeit 
 an 1 – 3 Tagen pro Woche  
 an 1 – 3 Tagen pro Monat 
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   9.525,71 
           0,3115 
   
 11.063 
   
 
Referenzausprägungen: täglich bzw. fast täglich, Arbeit 
Signifikanzniveau: + : p ≤ 0,1;  * : p ≤ 0,05;  ** : p ≤ 0,01;  *** : p ≤ 0,001 
Mit der zusätzlichen Aufnahme dieser exogenen Variablen verbessert sich die 
Modellgüte weiter und es wird ein LR-Wert von 9.525,71 erreicht. Im Vergleich 
zum MNL-Modell mit sechs Mobilitätsfaktoren (siehe A. 7) ist dieser deutlich ge-
steigert, dagegen nimmt aber auch die Anzahl der Freiheitsgrade auf 244 zu (statt 
128). Außerdem wird ein besserer Pseudo-R2-Wert von 0,3115 erzielt. Trotzdem 
liefern beide Modelle, sowohl mit sechs als auch mit zwölf Faktoren sowie den 
sozioökonomischen Variablen für die umfangreiche Datenmenge eine sehr gute 
Modellgüte. Demzufolge kann für jedes Signifikanzniveau α die bereits in Ab-
schnitt 5.1 formulierte Nullhypothese abgelehnt werden, da die Referenzwerte 
der Quantile der 2 1, αχ −df - Verteilung für die jeweiligen Freiheitsgrade (128 sowie 
244) deutlich kleiner sind als die LR-Werte beider Modelle (siehe Tab. 5.1 sowie 
A. 7). Des Weiteren bilden beide Pseudo-R2-Werte (0,2243 sowie 0,3115) eine gut 
prognostizierte Likelihood ab, da schon Werte ab 0,2 von einer akzeptablen An-
passung der Daten an das Modell ausgehen. 
Dennoch werden bereits für die meisten Haupteffekte (siehe Anhang A. 7 sowie 
Abb. 5.1 und 5.2) bei sechs mobilitätsbezogenen Faktoren gute MNL-Modell-
schätzungen und Wahrscheinlichkeitsprognosen für die einzelnen Alternativen 
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generiert. Für die Abschnitte 5.2 und 5.3 bedeutet das, dass die Schätzergebnisse 
nur mit diesen sechs exogenen Variablen sowie den sozioökonomischen Faktoren 
ermittelt werden. Das Ziel verfolgt nicht nur eine sehr gute Modellgüte zu errei-
chen und somit gut an die Datenmenge angepasst zu sein, sondern es ist v. a. 
wichtig diese Schätzmodelle sparsam zu spezifizieren, d. h. mit möglichst weni-
gen Variablen sehr gute Ergebnisse zu erhalten. 
5.2 Erweiterte Modellschätzungen um raumstrukturelle Deter-
minanten 
In diesem Abschnitt werden die sechs mobilitätsbezogenen sowie sozioökonomi-
schen Faktoren abwechselnd um verschiedene raumstrukturelle Variablen er-
gänzt, die die Modellgüte sowie die Prognosen weiterhin verbessern sollen. Au-
ßerdem wird ab dem vierten Modell die Variable „PKW-Verfügbarkeit“ (s04) durch 
die Variable „Anzahl der PKW im HH“ (ce_h04_3) ausgetauscht, die metrisch und 
demzufolge auch zentriert ist. Dadurch wird konkreter verdeutlicht in welchen 
Raumstrukturen ein Haushalt wieviel Autos besitzt und damit seine Verkehrsmit-
telwahl beeinflusst ist. In Abb. 5.5 sind die Auswahlwahrscheinlichkeiten der ein-
zelnen Verkehrsmittel des Kreistyps nach ROB für Ältere ab 60 Jahren dargestellt: 
 
Abb. 5.5: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Effekts Kreistyp 
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In Abb. 5.5 wird auf zusätzliche Interaktionen zwischen den Haupteffekten ver-
zichtet, weil der Conditional-Effect-Plot auch ohne diese sehr gute Wahrschein-
lichkeiten für den Effekt Kreistyp prognostiziert. Speziell in Kernstädten beträgt 
der „zu Fuß“-Anteil ca. 50 % und ist somit am höchsten unter allen Kreistypen. 
Damit ist feststellbar, dass Ältere in Kernstädten seltener einen Pkw im HH besit-
zen als in den beiden anderen Siedlungsstrukturen. Weiterhin ist erkennbar, dass 
im ersten Kreistyp, aufgrund des besseren ÖPV-Angebots dieser Anteil im Ver-
gleich zur zweiten und dritten Ausprägung am wahrscheinlichsten ist gewählt zu 
werden. In verdichteten Kreisen ist die Auswahl, den Modus „MIV (Fahrer)“ zu 
nutzen mit ca. zwei Drittel am stärksten ausgeprägt, da in diesen Regionen viele 
Ältere wohnen und v. a. den Pkw am häufigsten gebrauchen. Dieser hat aber 
ebenfalls in Ländlichen Regionen mit bis zu 40 % die wichtigste Bedeutung bei der 
Verkehrsmittelwahl der Älteren, neben der unmittelbar folgenden Alternative 
„Zufußgehen“. Diese Erkenntnisse werden auch entsprechend in der deskriptiven 
Analyse im Kapitel 4 konstatiert, deswegen kann von sehr guten Schätzergebnis-
sen für die Koeffizienten, auch ohne Interaktionen, ausgegangen werden. Ein Ver-
gleich der Abb. 5.5 mit jener im Anhang A. 10, welche den Effekt Kreistyp mit 
Interaktionen darstellt, beweist zudem, dass die Aufnahme von Interaktionen die 
Auswahlwahrscheinlichkeiten für die unterschiedlichen Verkehrsmittel fehlerhaft 
wiedergeben. Dies zeigt insbesondere der ÖPV-Anteil, der in Abb. A. 10 bei ver-
dichteten Kreisen gegenüber Kernstädten zunimmt, dass aber aufgrund des 
schlechteren ÖPV-Angebots in verdichteten Räumen eher unwahrscheinlich er-
scheint und auch bei Überprüfung der Ergebnisse in Kapitel 4 nicht bestätigt 
werden kann. Dementsprechend ist festzustellen, dass die Erweiterung des MNL-
Modells mit Interaktionen zwar den Wert der Modellgüte sowie das Pseudo-R2 er-
höht83, dies aber keineswegs auf gut prognostizierte Auswahlwahrscheinlichkei-
ten in den Conditional-Effect-Plots hinweist. 
Im Folgenden werden in Tab. 5.2 die Schätzergebnisse des vierten Modells für die 
einzelnen Modi aufgeführt, die für alle MNL-Modelle analog gemäß der in Ab-
schnitt 3.3 beschriebenen Vorgehensweise (vgl. Gleichung 3.8) von STATA berech-
net werden. Für die Alternative „zu Fuß“ werden dabei hochsignifikante ß-Koeffi-
                                                 
83 Diese Aussage kann mithilfe der beiden MNL-Modelle ohne bzw. mit Interaktionen im Log-File 
„SchaetzKreissozund6mobizenpkw“ überprüft werden. 
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zienten sowie auch ein sehr guter Wald-Statistik Wert von 66,217 für weibliche 
Personen erzielt, da diese häufiger zu Fuß unterwegs sind als Männer. Des Weite-
ren sind sehr gute Signifikanzniveaus für diejenigen Wegezwecke erkennbar, wie 
Einkauf, Erledigung und insbesondere Freizeit, welche größtenteils in Kernstädten 
und Verdichteten Kreisen nichtmotorisiert bewältigt werden. Die Schätzparame-
ter für die PKW-Anzahl im HH, der Nichtbesitz des PKW-Führerscheins84 sowie die 
Distanz der zurückgelegten Wege am Stichtag weisen ebenfalls hochsignifikante 
Werte und gute Wald-Statistiken beim Vergleich mit der Referenzkategorie „MIV 
(Fahrer)“ auf, weil v. a. zu Fuß gegangen wird, wenn die Wegstrecken gering sind 
oder kein Pkw bzw. Führerschein vorhanden ist. Die Koeffizienten der Variable 
e_income_new sind für i = 1 nicht besonders ausschlaggebend, da auch Personen 
mit geringerem Einkommen genauso häufig zu Fuß gehen wie solche mit höhe-
rem, weil dieser Modus mit keinerlei materiellen Kosten verbunden ist. Für den 
NMIV (i = 1 und i = 2) werden mit STATA keine signifikanten Schätzparameter für 
die raumstrukturelle Variable ktyp_zsg ermittelt, da in Referenz zu Kernstädten 
sowohl in verdichteten als auch ländlichen Kreisen nahezu die gleiche Weganzahl 
zu Fuß durchgeführt wird. 
Betrachtet man das Geschlecht im Modus „MIV (Mitfahrer)“, wird für weibliche 
Personen ein hochsignifikanter Koeffizient geschätzt. Die Wald-Statistik zeigt 
ebenso, dass Frauen in Bezug zu Männern und im Vergleich zur Referenzkatego-
rie „MIV (Fahrer)“ besonders diese Alternative repräsentieren. Weiterhin doku-
mentiert Tab. 5.2 für den Zweck „Freizeit“ ein gutes Schätzergebnis, da diese Ak-
tivität das Mitfahren kennzeichnet. Auffällig ist, dass beim motorisierten Verkehr 
(i = 3 bis i = 5) für ce_anzkm die Wald-Statistik und die Schätzkoeffizienten im 
Vergleich zu nichtmotorisierten Modi geringere Wald-Werte ermitteln, weil in ers-
ter Linie die Wegedistanz zwischen der Auswahl NMIV oder MIV/ÖPV entschei-
dend ist. 
Des Weiteren werden für die Alternative „ÖPV“ bei der Variable Fahrscheinart 
hochsignifikante Koeffizienten geschätzt sowie sehr gute Wald-Statistik Werte 
erzielt, die speziell unterstreichen, dass lediglich ein Ticket für dieses Verkehrs-
mittel notwendig ist. Vergleicht man die hochsignifikanten und zudem negativen 
                                                 
84 Dieser Nichtbesitz des PKW-Führerscheins ist in Bezug auf die jeweilige Referenzausprägung zu 
deuten – nämlich, dass ein PKW-Führerschein vorhanden ist. 
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Parameter beim ÖPV für die raumstrukturelle Variable mit den anderen Modi wird 
konstatiert, dass das ÖPNV-Angebot in verdichteten bzw. ländlichen Kreisen ab-
nimmt und deshalb weniger in Anspruch genommen wird, was ebenfalls in 
Abb. 5.5 prognostiziert wird. 
Tab. 5.2: Schätzergebnisse für ß-Koeffizienten des vierten Modells erweitert um die raumstruk- 
 turelle Determinante (eigene Berechnungen mit STATA, BASIS: MiD 2008) 











 2.000 € - < 4.000 € 
 4.000 € - < 6.000 € 
 > 6.000 € 
PKW-Führerscheinbesitz 
 nein 

















 Verdichtete Kreise 













































































   11,313 
 
   66,217 
     8,993 
 
     3,775 
     0,512 




    
 
     0,040 




     2,016 
 
     3,696 
   18,682 
   37,050  
   13,092 
     3,358 
 
 
     4,359 
     1,781 
 













 2.000 € - < 4.000 € 
 4.000 € - < 6.000 € 
 > 6.000 € 
PKW-Führerscheinbesitz 
 nein 





















































     0,029 
 
   14,773 
   15,660 
 
     0,024 
     5,759 




    
    
   16,639 
     8,177 
     2,146 
     2,509 
     8,797 
   59,787 
 
 
Referenzausprägungen: männlich, 500 € - < 2.000 €, Führerschein-Besitz (ja), Zweck (Arbeit), Einzelfahrschein, Kernstädte 
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 Verdichtete Kreise 








































   20,580 
     1,106 
     3,337 
     4,288 
     1,058 
 
 
     0,854 
     2,336 
 













 2.000 € - < 4.000 € 
 4.000 € - < 6.000 € 
 > 6.000 € 
PKW-Führerscheinbesitz 
 nein 

















 Verdichtete Kreise 



























  0,474*** 
  0,687** 
  0,886*** 
  0,865*** 
  0,331* 
 
 
  0,035 
  0,097 
 
 -0,123*** 







































     1,194 
 
 405,852 
   13,460 
 
     0,538 
     0,366 
     0,088 
 
 235,887 
   27,541 
    
    
     0,263 
     1,395 
   28,418 
   44,475 
 191,932 
     9,140 
 
   26,836 
     9,742 
   44,752  
   18,633 
     4,604 
 
 
     0,186 
     1,030 
 
   52,858 





(i = 4) 
    
   
Referenzausprägungen: männlich, 500 € - < 2.000 €, Führerschein-Besitz (ja), Zweck (Arbeit), Einzelfahrschein, Kernstädte 
Signifikanzniveau: + : p ≤ 0,1;  * : p ≤ 0,05;  ** : p ≤ 0,01;  *** : p ≤ 0,001 
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 2.000 € - < 4.000 € 
 4.000 € - < 6.000 € 
 > 6.000 € 
PKW-Führerscheinbesitz 
 nein 

















 Verdichtete Kreise 








  0,014*** 
 
  0,292*** 
  0,068 
 
 -0,198* 
  0,249 
  0,726** 
 











  0,558*** 
  2,456*** 
  2,728*** 
  2,726*** 














































   21,596 
 
   12,804 
     2,426 
 
     3,960 
     2,667 






     4,479 
   32,568 
   73,579 
     1,823 
     3,287 
   50,456 
 
   18,707 
 172,974 
 527,640  
 246,038 
   61,377 
 
 
   28,830 
   32,592 
 
   66,796 















   6.861,72 
           0,1978 
   
  12.493 
   
 
Referenzausprägungen: männlich, 500 € - < 2.000 €, Führerschein-Besitz (ja), Zweck (Arbeit), Einzelfahrschein, Kernstädte 
Signifikanzniveau: + : p ≤ 0,1;  * : p ≤ 0,05;  ** : p ≤ 0,01;  *** : p ≤ 0,001 
Bei der Beurteilung der Modellgüte des vierten Schätzmodells wird festgestellt, 
dass der LR-Wert mit 6.861,72 etwas weniger beträgt, als jener des zweiten bzw. 
dritten Modells (siehe A. 7 und Tab. 5.1), demzufolge ist die Modellgüte auf den 
ersten Blick etwas schlechter. Dies wird auch mit dem Pseudo-R2-Wert, welcher 
von 0,2243 auf 0,1978 fällt, unterstrichen. Allerdings wird bei tiefgründiger Be-
trachtung deutlich, dass der LR-Wert mit weniger Freiheitsgraden (92 statt 128), 
aufgrund der Modellschätzung ohne Interaktionseffekte, zustande kommt. Damit 
kann trotzdem von sehr guten Schätzergebnissen und einer akzeptablen Model-
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Mit Abb. 5.6 wird konkretisiert, dass die Aufnahme einer einzigen raumstruktu-
rellen Variable bereits die Auswahlwahrscheinlichkeiten der entsprechenden Ver-
kehrsmittel für den Effekt Hauptzweck des Weges, im Vergleich zur Abb. 5.3, die 
ebenfalls sechs mobilitätsbezogene Variablen berücksichtigt, sehr viel besser 
wiedergibt und dies ohne die Aufnahme von zahlreichen Interaktionseffekten. Die 
Wegezwecke werden vorwiegend mit den Modi durchgeführt wie es bereits in Ab-
schnitt 5.1 sowie mit den Erläuterungen zur Tab. 5.2 beschrieben ist. Mit der 
Aufnahme der raumstrukturellen Variable gewinnt ebenfalls für die Aktivität „Er-
ledigung“ der Modus „ÖPV“, der v. a. in Kernstädten zum Einsatz kommt, an Be-
deutung. 
 
Abb. 5.6: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Effekts 
 Hauptzweck des Weges mit der raumstrukturellen Variable ktyp_zsg 
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In Abb. 5.7 ist der Wahrscheinlichkeitsverlauf für die jeweiligen Verkehrsmittel in 
Bezug auf die ÖPNV-Fahrscheinart dargestellt. Die Prognosen Alternativen zum 
ÖPV zu wählen, wie z. B. „zu Fuß“ bzw. „MIV (Fahrer)“86, überwiegen bei den ein-
fachen Fahrscheinarten wie „Einzelfahrschein“ oder „Mehrfachfahrkarte“. Die 
Entscheidung für den ÖPV nimmt mit dem sog. „Zeitkartenfahrschein“ (z. B. Wo-
chen- oder Monatskarte) enorm zu (bis zu 60 %) und geht zu Lasten der übrigen 
Modi, die in der Auswahl entsprechend sinken. Dabei verliert „MIV (Fahrer)“ beim 
Besitz einer ÖPNV-Zeitkarte besonders stark an Bedeutung.  
 
Abb. 5.7: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Effekts 
 Fahrscheinart ÖPV mit der raumstrukturellen Variable ktyp_zsg 
   für Ältere ab 60 Jahren (Darstellung mit STATA erstellt) 
Die Abb. 5.8 greift erneut den sozioökonomischen Faktor „Geschlecht“ auf, indem 
im Vergleich zu Abb. 5.1, die raumstrukturelle Variable mit berücksichtigt wird. 
Bei dieser Gegenüberstellung wird gezeigt, dass mit Aufnahme der Variable 
ktyp_zsg die Unterschiede zwischen beiden Geschlechtern exakter herausgearbei-
tet werden. Die Wahrscheinlichkeiten der beiden Hauptverkehrsmittel „MIV (Fah-
rer)“ und „zu Fuß“ sind in Abb. 5.8, entsprechend den geschlechtsspezifischen 
Erwartungen, näher konkretisiert. Ältere Männer wählen, infolge des noch höhe-
                                                 
86 Die Wahrscheinlichkeit für die Wahl „MIV (Fahrer)“ ist bei den Ausprägungen „Einzelfahrschein“ (1) 
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ren Führerschein-Besitzanteils in diesen Zielgruppen, deutlich häufiger die Alter-
native „MIV (Fahrer)“ als Frauen ab 60 Jahren. Dies liegt v. a. darin begründet, 
dass sie mehr Wege und damit weitere Distanzen, auch im hohen Alter, zurückle-
gen. Während sich die weiblichen Älteren sehr wahrscheinlich (ca. 60 %) für den 
Modus „zu Fuß“ entscheiden, dadurch aber weniger Wege und kürzere Strecken 
bewältigen. Des Weiteren wird bei den Alternativen „ÖPV“ und „MIV (Mitfahrer) 
genauer zwischen den Geschlechtern differenziert, da weibliche Ältere die ÖV 
häufiger nutzen bzw. eher die Mitfahrer sind als Männer ab 60 Jahren. 
 
Abb. 5.8: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Effekts 
 Geschlecht mit der raumstrukturellen Variable ktyp_zsg 
  für Ältere ab 60 Jahren (Darstellung mit STATA erstellt) 
Im Folgenden wird ein weiteres Modell mit STATA geschätzt und dabei die raum-
strukturelle Variable ktyp_zsg gegen sgtypd ausgetauscht, da dieser Stadt- und 
Gemeindetyp die siedlungsstrukturellen Aspekte noch differenzierter abbildet. 
Bei einer Gegenüberstellung der MNL-Modelle ohne Interaktionen in den Log-Files 
„SchaetzStadtsozund6mobizenpkw“ und „SchaetzKreissozund6mobizenpkw“ (CD-
ROM (vollständig) bzw. Tabelle 5.3 und Tabelle 5.2) ist ersichtlich, dass die 
Schätzparameter und Signifikanzniveaus für die Mehrheit der Variablen beider 
Modelle sehr ähnlich sind. Deshalb werden in der Tab. 5.3 sowie in den Abbildun-
gen 5.9 bis 5.11 nur die Variablen näher beleuchtet, welche den Wahrscheinlich-
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Tab. 5.3: Schätzergebnisse für ß-Koeffizienten des fünften Modells erweitert um die raumstruk- 
 turelle Determinante sgtypd  (eigene Berechnungen mit STATA, BASIS: MiD 2008) 




(i = 1) 
 
                 . 
                    . 




Anzahl PKW im HH 
 
Stadt- und Gemeindetyp 
 kleine Kern- und Großstädte 
 größere Mittelstädte 
 kleinere Mittelstädte 
 Kleinstädte 
 große ländliche Gemeinden 
 kleine ländliche Gemeinden 
 
                 . 
                    . 




         . 
         . 














         . 
         . 




       . 
       . 














       . 
       . 




            . 
               . 







     0,050 
     0,002 
     2,411 
     2,130 
     1,699 
     0,961 
 
            . 
               . 





(i = 2) 
 
                  . 
                    . 
                    . 
  
PKW-Führerscheinbesitz 
 nein  
Anzahl PKW im HH    
Stadt- und Gemeindetyp 
 kleine Kern-und Großstädte 
 größere Mittelstädte 
 kleinere Mittelstädte 
 Kleinstädte 
 große ländliche Gemeinden 
 kleine ländliche Gemeinden 
 
                   . 
                   . 




        . 
         . 














       . 
         . 




      . 
       . 














       .   
       . 




            . 
              . 
              . 
  
    
 153,379 
 218,977 
     
 
   10,978 
     0,145 
     0,106  
     0,665 
     2,546 
   14,743 
 
              . 
              . 










                  . 
                    . 
                    . 
  
PKW-Führerscheinbesitz 
 nein  
Anzahl PKW im HH    
Stadt- und Gemeindetyp 
 kleine Kern- und Großstädte 
 größere Mittelstädte 
 kleinere Mittelstädte 
 Kleinstädte 
 große ländliche Gemeinden 
 kleine ländliche Gemeinden 
 
                    . 
                    . 




        . 
         . 














          . 
          . 




       . 
       . 














       .  
       . 




           . 
               . 
               . 
 
    
 234,490 
   28,415 
       
 
     2,777 
     4,278 
     1,840  
     0,118 
     1,264 
     1,522 
 
              . 
               . 





(i = 4) 
    
 
Referenzausprägungen: Führerschein-Besitz (ja), große Kern- und Großstädte 
Signifikanzniveau: + : p ≤ 0,1;  * : p ≤ 0,05;  ** : p ≤ 0,01;  *** : p ≤ 0,001 
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 Die Referenzkategorie wird vom Modus MIV (Fahrer) gebildet. 
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(i = 5) 
 
                  . 
                    . 




Anzahl PKW im HH    
Stadt- und Gemeindetyp 
 kleine Kern- und Großstädte 
 größere Mittelstädte 
 kleinere Mittelstädte 
 Kleinstädte 
 große ländliche Gemeinden 
 kleine ländliche Gemeinden 
 
                    . 
                    . 




        . 
         . 














          . 
          . 




       . 
       . 














       .  
       . 




           . 
               . 
               . 
 





   23,987 
   16,811 
   20,466 
   14,489  
   52,346 
   26,032 
    
              . 
               . 















   6.942,57 
           0,2001 
   
 12.493 
   
 
Referenzausprägungen: Führerschein-Besitz (ja), große Kern- und Großstädte 
Signifikanzniveau: + : p ≤ 0,1;  * : p ≤ 0,05;  ** : p ≤ 0,01;  *** : p ≤ 0,001 
Die Tab. 5.3 dokumentiert ein besseres Signifikanzniveau der Schätzparameter 
für den differenzierten Stadt- und Gemeindetyp, was insbesondere im Modus ÖPV 
auffällt. Die Schätzergebnisse sind hochsignifikant im Vergleich zur Refe-
renzausprägung „große Kern- und Großstädte“ und lassen vermuten, dass sich in 
den Ausprägungen „…städte“ häufiger für den ÖPV entschieden wird als dies in 
den letzten beiden Referenzausprägungen „... Gemeinden“ der Fall ist, da die 
Schätzer größer sind als jene mit -1,055 und -1,137. Für die Überprüfung des Ein-
flusses der Parameter wird folgende Nullhypothese aufgestellt: 
H
0
: Alle Regressionskoeffizienten kjß sind ungleich Null ( )0≠kjβ  
Diese wird mithilfe der Wald-Statistik Werte getestet und kann schließlich für den 
Modus „ÖPV“ verworfen werden, da sgtypd auf diesen einen starken signifikanten 
Einfluss hat. Das heißt, für fast alle Signifikanzniveaus, mit Ausnahme der „Klein-
städte“ (14,489) und „größere Mittelstädte“ (16,811) bei α = 1 % sind die Werte 
größer als die Referenzwerte bei sechs Freiheitsgraden der 21;6 αχ − - Verteilung. Für 
die anderen Modi ist die Signifikanz der Parameter nicht mithilfe der Wald-
Statistik zu erkennen, sondern erst in den Conditional-Effect-Plots. 
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Die Abb. 5.9 stellt den Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl für den 
differenzierten Stadt- und Gemeindetyp dar. Dabei wird deutlich, dass der MIV 
(Fahrer)-Anteil in großen Kern- und Großstädten am geringsten ist, da die Wege 
der Älteren in diesen Siedlungsstrukturen vorwiegend zu Fuß (ca. 50 %) bzw. mit 
dem ÖPV (ca. 10 %) bewältigt werden. In Mittelstädten nimmt der MIV-Anteil zu 
Lasten der ÖPV-Quote, welche nahezu unbedeutend wird, merklich zu und ist am 
stärksten in Kleinstädten (Prognosen bis 70 %) ausgeprägt. In den ländlichen Ge-
meinden haben fast nur die Verkehrsmittel „MIV (Fahrer und Mitfahrer)“ sowie 
„zu Fuß“ für die Mobilität Älterer eine Bedeutung. 
Des Weiteren sind die Schätzkoeffizienten für den „Nicht-Führerscheinbesitz“ in 
Referenz zum „Führerschein-Besitz“ in Tab. 5.3 hochsignifikant und für alle Modi 
im Vergleich zur Referenzkategorie „MIV (Fahrer)“ relativ groß, da ohne den Füh-
rerschein-Besitz logischerweise auf die anderen Verkehrsmittel zurückgegriffen 
wird. Die Wald-Statistik Werte betonen ebenfalls den signifikanten Einfluss der 
Variable hp_pkwfs im Schätzmodell und somit kann die oben aufgestellte Nullhy-
pothese für jedes α abgelehnt werden. Der Wahrscheinlichkeitsverlauf für die 
Verkehrsmittelwahl bei PKW-Führerscheinbesitz in Abb. 5.10 unterstreicht noch-
mals diese Aussagen, weil bei Besitz einer Fahrerlaubnis mit über 40 % auch bei 
Älteren das Auto gewählt wird. Die anderen Modi, mit Ausnahme „zu Fuß“ für 
kürzere Wege, spielen dabei keine Rolle. Verfügt ein Älterer dagegen über keinen 
Führerschein (vorwiegend Hochbetagte), wird sich für andere Verkehrsmittel, wie 
ÖPV mit 10 %-Anteil bzw. MIV (Mitfahrer) mit ca. 20 % entschieden und die Aus-
wahlwahrscheinlichkeit für den Modus „zu Fuß“ nimmt auffallend stark zu. 
Mit dem Stadt- und Gemeindetyp wird auch der Effekt „Anzahl der PKW im 
HH“ besser prognostiziert, weil damit die PKW-Anzahl noch detaillierter zwischen 
den einzelnen Siedlungsstrukturen einfließt als dies beim Kreistyp mit nur drei 
Ausprägungen geschieht. Der Kurvenverlauf der unterschiedlichen Modi in 
Abb. 5.11 gibt wieder, dass es umso wahrscheinlicher ist das Verkehrsmittel 
„MIV (Fahrer)“ zu wählen, je mehr Autos in einem Haushalt vorhanden sind. Folg-
lich werden bei vielen PKWs die anderen Verkehrsmittel kaum noch in Betracht 
gezogen. Ist dagegen kein PKW im HH, gewinnen alle übrigen Modi stark an Be-
deutung und durch den Einfluss der Variable sgtypd auch der ÖPV mit ca. 20 %. 
Sobald allerdings ein Auto zur Verfügung steht, brechen die Auswahrscheinlich-
keiten für fast alle Verkehrsmittel ein, mit Ausnahme des Modus „zu Fuß“. 
 77 
 
Die empirische Analyse der MiD 2008 und deren Schätzergebnisse 
 
Abb. 5.9: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Effekts 
Stadt- und Gemeindetyp für Ältere ab 60 Jahren 
(Darstellung mit STATA erstellt) 
 
 
Abb. 5.10: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Effekts 
 PKW-Führerschein-Besitz mit der raumstrukturellen Variable sgtypd 







Die empirische Analyse der MiD 2008 und deren Schätzergebnisse 
 
Abb. 5.11: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Effekts 
 Anzahl PKW im HH mit der raumstrukturellen Variable sgtypd 
     für Ältere ab 60 Jahren (Darstellung mit STATA erstellt) 
Mit dem Schätzmodell in Tab. 5.3 wird die Modellgüte weiter verbessert, da der 
Stadt- und Gemeindetyp durch mehr Ausprägungen das Mobilitätsverhalten in 
den einzelnen Siedlungsstrukturen differenzierter analysiert. Dabei wird ein bes-
serer LR-Wert von 6.942,57 mit 108 Freiheitsgraden als derjenige in Tab. 5.2 von 
6.861,72 mit 92 Freiheitsgraden erreicht. Jedoch liefern beide Modelle eine sehr 
gute Spezifizierung und Anpassung an die MiD 2008, da bei den genannten Frei-
heitsgraden (92 bzw. 108) die Referenzwerte der 2 1, αχ −df - Verteilung zwischen 100 
und 150 liegen. Somit ist der LR-Wert für jedes Signifikanzniveau deutlich größer  
und deshalb kann die folgende Nullhypothese verworfen werden kann:  
H
0
: Alle Regressionskoeffizienten sind gleich Null ( )( )0... )1 === −Jkkj ββ  für )1(,..,1 −= Jj  
Außerdem wird durch die detailliertere Variable sgtypd der Pseudo-R2 Wert weiter 
gesteigert (vgl. 0,1978 mit 0,2001). Letztendlich kann durch die Aufnahme einer 
raumstrukturellen Variable und dem Weglassen der Interaktionseffekte in beiden 
Fällen von einer hervorragenden Modellanpassung gesprochen werden, die die 
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5.3 Herausarbeitung regionaler Unterschiede in den Modell-
schätzungen 
In diesem Abschnitt wird zusätzlich zu den exogenen Faktoren aus Tab. 5.2 die 
Variable westost in das MNL-Modell aufgenommen um auf mögliche Unterschiede 
zwischen den beiden Regionen Ost und West eingehen zu können. Die Schätzer-
gebnisse für die entsprechenden Modi werden in Tabelle 5.4 erfasst und gemein-
sam mit den Conditional-Effect-Plots so weit wie möglich interpretiert. 
Tab. 5.4: Schätzergebnisse für ß-Koeffizienten des sechsten Modells erweitert um die West-Ost- 
 Kennung (eigene Berechnungen mit STATA, BASIS: MiD 2008) 











 2.000 € - < 4.000 € 
 4.000 € - < 6.000 € 
 > 6.000 € 
PKW-Führerscheinbesitz 
 nein 


















 Verdichtete Kreise 



























































































   10,084 
 
   68,534 
     9,547 
 
     2,026 
     0,079 




    
 
     0,052 




     2,001 
 
 
     6,277 
   17,846 
   36,844 
   14,299 
     4,175 
 
 
     0,862 
     2,608 
 
 
   30,605 
 






Referenzausprägungen: männlich, 500 € - < 2.000 €, Führerschein-Besitz (ja), Zweck (Arbeit), Einzelfahrschein, Kernstädte, 
  West 
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 2.000 € - < 4.000 € 
 4.000 € - < 6.000 € 
 > 6.000 € 
PKW-Führerscheinbesitz 
 nein 

















 Verdichtete Kreise 






























  0,441*** 
  0,229 
  0,266+ 
  0,469* 
  0,178 
 
 
  0,131 
  0,127 
 
 
  0,300*** 
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   15,395 
   16,178 
 
     0,029 
     7,143 




    
    
   16,885 
     7,891 
     1,987 
     2,325 
     9,180 
   59,874 
 
   24,043 
     0,974 
     3,290  
     4,791 
     1,352 
 
 
     2,630 
     1,793 
 
 
   13,409 
 













 2.000 € - < 4.000 € 
 4.000 € - < 6.000 € 
 > 6.000 € 
PKW-Führerscheinbesitz 
 nein 
















  0,003 
 
  1,652*** 
  0,131*** 
 
  0,087 
  0,107 
  0,108 
 





  0,556 
  0,647*** 
  0,895*** 
  1,536*** 
 -0,663** 
 
  0,506*** 
  0,666** 
  0,885*** 
  0,888*** 




























     0,979 
 
 407,798 
   14,094 
 
     1,028 
     0,717 
     0,256 
 
 233,378 
   28,305 
    
    
     0,274 
     1,340 
   29,009 
   45,206 
 193,787 
     9,182 
 
   30,250 
     9,154 
   44,571  
   19,579 
     5,146 
 
Referenzausprägungen: männlich, 500 € - < 2.000 €, Führerschein-Besitz (ja), Zweck (Arbeit), Einzelfahrschein, Kernstädte, 
 West 
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(i = 3) 
 
Kreistyp 
 Verdichtete Kreise 



































     1,126 
     0,714 
 
 
   10,976 
 
   52,471 





(i = 4) 
    
 
ÖPV 







 2.000 € - < 4.000 € 
 4.000 € - < 6.000 € 
 > 6.000 € 
PKW-Führerscheinbesitz 
 nein 

















 Verdichtete Kreise 






















































































   20,223 
 
   13,186 
     2,483 
 
     2,765 
     3,487 






     4,648 
   32,188 
   72,467 
     1,680 
     3,063 
   50,882 
 
   21,534 
 171,569 
 525,988  
 250,047 
   63,607 
 
 
   18,870 
   34,296 
 
 
   13,027 
 
   66,393 















   6.898,70 
           0,1989 
   
 12.493 
   
   
Referenzausprägungen: männlich, 500 € - < 2.000 €, Führerschein-Besitz (ja), Zweck (Arbeit), Einzelfahrschein, Kernstädte 
 West 
Signifikanzniveau: + : p ≤ 0,1;  * : p ≤ 0,05;  ** : p ≤ 0,01;  *** : p ≤ 0,001 
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Die folgende Abb. 5.12 zeigt die Auswahlwahrscheinlichkeiten diverser Alternati-
ven zwischen den Regionen Ost und West. Dabei sind einige Differenzen für die 
beiden hauptsächlichen Verkehrsmittel erkennbar, da die Likelihood im Westen 
den Modus „MIV (Fahrer)“ zu wählen mit ca. 60 % fast doppelt so hoch prognosti-
ziert wird als dies im Osten mit ungefähren 35 % der Fall ist. Dagegen sind die 
Älteren in den neuen Bundesländern öfter „zu Fuß“ unterwegs als in den alten 
Bundesländern. Wie bereits die Erkenntnisse in Kapitel 4 demonstrieren, wird sich 
im Osten bei den Älteren mit über 40 % für den Modus „zu Fuß“ noch vor dem 
„MIV (Fahrer)“ entschieden, während im Westen das Auto ganz klar bevorzugt 
wird. Des Weiteren wählen die Menschen ab 60 Jahren in den östlichen Regionen 
häufiger das Fahrrad oder sind mehrfach die Mitfahrer im Auto als jene in den 
westlichen Gebieten. Im Conditional-Effect-Plot wird außerdem deutlich, wenn 
auch ganz gering zu erkennen, dass der ÖPV im Osten eine etwas höhere Bedeu-
tung als Verkehrsmittel zugewiesen bekommt als im Westen.  
 
Abb. 5.12: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Effekts 
 West-Ost-Kennung für Ältere ab 60 Jahren (Darstellung mit STATA erstellt) 
Die Wahrscheinlichkeitskurven in Abb. 5.12 decken sich mit den Schätzkoeffi-
zienten in Tabelle 5.4, da ein hochsignifikanter ß-Koeffizient im Modus „zu 
Fuß“ für Region Ost gegenüber der Referenzausprägung West vorliegt. Weiterhin 
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wahlwahrscheinlichkeiten für diese Alternative im Osten ansteigen lässt. Für die 
Modi „Fahrrad“, „MIV (Mitfahrer)“ und „ÖPV“ werden ebenfalls hochsignifikante 
Parameter für die Ausprägung „Ost“ erzielt, die mit den Fakten der deskriptiven 
Analyse und dem Conditional-Effect-Plot in Abb. 5.12 übereinstimmen, dass diese 
Alternativen im Osten bevorzugt werden. Die Wald-Statistik Werte zeigen zudem, 
dass die Variable westost einen signifikanten Einfluss auf die Wahl der Modi bei 
Älteren hat, da jeweils alle Werte größer sind als der Referenzwert der 21;1 αχ − - Ver-
teilung bei einem Freiheitsgrad für alle Signifikanzniveaus α. 
In den folgenden Abbildungen 5.13 bis 5.15 werden die Verkehrsmittelwahlent-
scheidungen für den Kreistyp unter Berücksichtigung der Variable westost nach 
diversen Altersklassen (wie bereits in Abschnitt 2.1 erläutert) prognostiziert. 
Durch den Einfluss der West-Ost-Kennung in den Darstellungen sind die Über-
gänge zwischen den einzelnen Siedlungsstrukturen nicht mehr so fließend wie 
dies in Abb. 5.5 der Fall ist, sondern kippen ab einer bestimmten Wahrscheinlich-
keit, da es zwischen „MIV (Fahrer)“ und „zu Fuß“ Unterschiede in beiden Regionen 
gibt. Allerdings hängt dieser Fakt auch damit zusammen, dass es sich beim MNL-
Modell um ein diskretes Entscheidungsmodell handelt und die Wahrscheinlichkeit 
ab einem bestimmten Verhältnis (Odds) umschlägt (siehe Kapitel 3). In Abb. 5.13, 
die das Mobilitätsverhalten der 60 – 64 Jährigen wiedergibt, ist zu erkennen, dass 
diese Zielgruppe in allen Raumstrukturen fast ausschließlich den Pkw nutzt, weil 
viele noch im Berufsleben stehen, Teilzeitbeschäftigungen oder ehrenamtlichen 
Tätigkeiten nachgehen. Deshalb ist für die meisten Aktivitäten die Entscheidung 
für den Pkw sehr wahrscheinlich, weil ohnehin ein Auto im Haushalt vorhanden 
ist. In der zweiten Altersklasse der 65 – 74 Jährigen (siehe Abb. 5.14) ändert sich 
die Verkehrsmittelwahl deutlich, indem der Modus „zu Fuß“ in allen Kreistypen 
sehr stark ausgeprägt ist. Damit wird auch ersichtlich, dass sich die Wegedistan-
zen der Älteren verkürzen, da das Zufußgehen eine enorme Bedeutung in allen 
Siedlungsstrukturen erlangt. Dennoch wird in den verdichteten Kreisen die Ent-
scheidung sich für den „MIV (Fahrer)“ zu entscheiden mit ca. 40 % nach wie vor 
sehr stark prognostiziert. Die Ursache deutet sich bereits in Tab. 4.6 an, da die 
meisten Älteren in diesem Kreistyp leben und durch die immer schlechter lokal 
angesiedelten Versorgungseinrichtungen sowie das eingeschränkte ÖPNV-
Angebot am stärksten auf das eigene Auto angewiesen sind. Dagegen werden Mo-
bilitätsbedürfnisse der Älteren, die höhere Distanzen erfordern, in verdichteten 
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und ländlichen Kreisen ebenso alternativ mit dem Modus „MIV (Mitfahrer)“ gelöst 
bzw. nimmt die Nachfrage nach dem ÖPV in Kernstädte zu. 
 
Abb. 5.13: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Effekts Kreistyp  
 mit Berücksichtigung von Ost-West-Unterschieden für 60 – 64jährige Menschen 
(Darstellung mit STATA erstellt) 
 
 
Abb. 5.14: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Effekts Kreistyp 
 mit Berücksichtigung von Ost-West-Unterschieden für 65 – 74jährige Menschen 
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Abb. 5.15: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Effekts Kreistyp 
 mit Berücksichtigung von Ost-West-Unterschieden für Ältere ab 75 Jahren 
(Darstellung mit STATA erstellt) 
Die Abb. 5.15 bildet die Auswahlwahrscheinlichkeiten der Hochbetagten ab, bei 
denen die eigenen Füße die größte Rolle spielen um ihre täglichen Wege zu erfül-
len. In dieser Altersklasse bekommt zudem der ÖPV wieder verstärkt eine Bedeu-
tung in allen Kreistypen und für beide Regionen zugewiesen, was gleichzeitig die 
hochsignifikanten Schätzkoeffizienten für den Modus „ÖPV“ in Tabelle 5.4 bewei-
sen. Des Weiteren wird sich sowohl in verdichteten als auch in ländlichen Kreisen 
für den Modus „MIV (Fahrer)“ entschieden, wenn die Älteren über ein Pkw verfü-
gen oder die Wahrscheinlichkeit für diese Alternative wird überhaupt nicht in 
Betracht gezogen, wie die waagerechte Linie zwischen Ausprägung zwei und drei 
zeigt, wenn z. B. keine gültige Fahrerlaubnis mehr existiert. Bei letzteren Gege-
benheiten ist dagegen die Alternative „MIV (Mitfahrer)“ mit ca. 20 % stark präsent. 
In Tabelle 5.4 werden für den Modus „zu Fuß“ sehr gute ß-Koeffizienten für die 
Zwecke „Ausbildung“, „Einkauf“, „Erledigung“ und „Freizeit“ im Vergleich zur 
Referenzausprägung „Arbeit“ sowie bzgl. der -kategorie „MIV (Fahrer)“ geschätzt, 
sodass die eigenen Füße für diese Aktivitäten in beiden Regionen am wahrschein-
lichsten in Frage kommen. Allerdings spielt der Zweck „Ausbildung“, wie dies in 
den Abbildungen 5.16 bis 5.18 zu erkennen ist, für die Menschen ab 60 Jahren 
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Die folgenden drei Plots arbeiten schlussendlich die Heterogenität der verschie-
denen Altersklassen mit Einfluss der raumstrukturellen und regionalspezifischen 
Unterschiede heraus. In Abb. 5.16 ist der Modus „MIV (Fahrer) für nahezu alle 
Aktivitäten die erste Wahl, da die Älteren zum Teil noch ihrem Beruf nachgehen 
und demzufolge einige Zwecke verbinden. 
Die Abb. 5.17 zeigt für die zweite Altersklasse, dass die Zwecke „Einkauf“ und 
„Freizeit“ mit einer hohen Wahrscheinlichkeit (größer 40 %) „zu Fuß“ bewältigt 
werden, während die Ausprägungen „Arbeit“ bzw. „dienstlich“ fast ausschließlich 
mit dem Modus „MIV (Fahrer“) durchgeführt werden. Dies tritt nur dann auf, 
wenn die 65 – 74 Jährigen noch einer Teilzeitbeschäftigung nachgehen. Die ande-
ren Zwecke zeigen keine wesentlichen Unterschiede in den Wahrscheinlichkeits-
kurven und sind bereits ausreichend in Abschnitt 5.2 erläutert. 
In Abb. 5.18 werden die Auswahlwahrscheinlichkeiten für die unterschiedlichen 
Modi bei diversen Wegezwecken der Hochbetagten dargestellt und es fällt sofort 
auf, dass die ersten drei Ausprägungen (Arbeit, dienstlich, Ausbildung) in dieser 
Altersklasse gar nicht mehr vorkommen. Dies ist auch im Plot berücksichtigt, da 
erst ab dem vierten Zweck Wahrscheinlichkeiten prognostiziert werden. Eine Dif-
ferenz zu den beiden anderen Altersklassen entsteht bei der Aktivität „Einkauf“, 
indem die Älteren ab 75 Jahren, die noch selbst Auto fahren, sich  v. a. für die 
Alternative „MIV (Fahrer)“ entscheiden. Damit erleichtern sie sich essentiell das 
schwere Transportieren des Einkaufs. Des Weiteren wird der Zweck „Freizeit“ mit 
doppelt so hoher Wahrscheinlichkeit (ca. 50 %) „zu Fuß“ zurückgelegt statt mit 
dem Pkw (nur 25 %), weil sich letztendlich Freizeitwege der Hochbetagten stark 
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Abb. 5.16: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Effekts 
   Hauptzweck des Weges mit Berücksichtigung raumstruktureller und 
                   regionalspezifischer Unterschiede für 60 – 64jährige Menschen 
(Darstellung mit STATA erstellt) 
 
 
Abb. 5.17: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Effekts 
   Hauptzweck des Weges mit Berücksichtigung raumstruktureller und 
                   regionalspezifischer Unterschiede für 65 – 74jährige Menschen 
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Abb. 5.18: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Effekts 
   Hauptzweck des Weges mit Berücksichtigung raumstruktureller und 
           regionalspezifischer Unterschiede für Ältere ab 75 Jahren 
(Darstellung mit STATA erstellt) 
Mit Abb. 5.19 wird die sozioökonomische Variable „monatliches HH-Einkom-
men“ aufgegriffen und festgestellt, dass für alle gebildeten Einkommensklassen 
der Modus „MIV (Fahrer)“ die höchste Auswahlwahrscheinlichkeit erzielt. Damit 
wird verdeutlicht, wie groß die Bedeutung des Pkw in allen Siedlungsstrukturen 
sowie den beiden Regionen ist, weil sich Ältere trotz geringster Einkommensklas-
se (500 € – < 2.000 €) zu über 50 % für diese Alternative entscheiden. Allerdings 
ist an dieser Stelle anzumerken, dass man in die erste Einkommensklasse sehr 
viele Ältere einordnen kann. Dennoch zeigt der Plot, dass mit zunehmendem HH-
Einkommen, folglich mit mehr Personen in einem Haushalt verbunden, die Wahl 
für das Auto steigt, was durch die senkrechten Spritzen von der zweiten bis zur 
vierten Ausprägung offensichtlich wird. Außerdem hat der Modus „zu Fuß“ eine 
starke Präsenz in allen Einkommensklassen, sodass für diese Alternative die Hö-
he der zur Verfügung stehenden finanziellen Mittel kein besonders Gewicht hat.  
Dagegen werden in Abb. 5.20 regionalspezifische Differenzen zwischen Ost und 
West noch prägnanter, da im Vergleich zur Abb. 5.11 auch bei einem Pkw im 
Haushalt andere Modi mehr Bedeutung haben, die v. a. im Osten wahrscheinlicher 
zum Einsatz kommen, wie z. B. „ÖPV“, „MIV (Mitfahrer)“ oder „zu Fuß“. Weiterhin 
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prognostiziert als in Abb. 5.11, was gleichzeitig die regionalspezifischen Er-
kenntnisse aus Kapitel 4 bestätigen, dass in den neuen Bundesländern weniger 
Kfz im Haushalt zur Verfügung stehen.  
 
Abb. 5.19: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Effekts 
  monatliches HH-Einkommen mit Berücksichtigung raumstruktureller und 
          regionalspezifischer Unterschiede für Ältere ab 60 Jahren 
(Darstellung mit STATA erstellt) 
 
 
Abb. 5.20: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Effekts 
 Anzahl PKW im HH mit Berücksichtigung raumstruktureller und 
          regionalspezifischer Unterschiede für Ältere ab 60 Jahren 
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5.4 Einzelne Beispielrechnungen zur Überprüfung der MNL-
Schätzmodelle 
In diesem Abschnitt werden einige willkürlich gewählte Beispielwege der 
MiD 2008 aus der Grundgesamtheit gezogen um zu überprüfen, wie gut die in 
Tabelle 5.4 ermittelten Schätzparameter die Verkehrsmittelwahlentscheidung für 
ältere Menschen prognostizieren. Die Fallbeispiele für den jeweiligen Haushalt 
und die Person mit einem zurückgelegten Weg und die damit in die Berechnung 
einfließenden Variablenausprägungen89 werden vorher kurz skizziert: 
200856; 1. Person; 1. Weg: 68 Jahre, männlich, 2-Pers.-HH, HH-Einkommen: keine Angabe,  
 PKW-Führerschein vorhanden, 1 PKW im HH, Einkauf,  
 keine ÖPNV-Zeitkarte, 3 Wege, Tagesstrecke: 20,9 km,  
 West, Verdichteter Kreistyp  
200856; 2. Person; 1. Weg: 64 Jahre, weiblich, 2-Pers.-HH, HH-Einkommen: keine Angabe,  
 PKW-Führerschein vorhanden, 1 PKW im HH, Freizeit,  
 keine ÖPNV-Zeitkarte, 2 Wege, Tagesstrecke: 7,6 km,  
 West, Verdichteter Kreistyp  
Die Wahrscheinlichkeitsberechnung erfolgt in MS EXCEL90. Für die erste Person aus 
o. a. Haushalt wird die Kalkulation91 der ersten Alternative „zu Fuß“ erläutert. 
1*02*0830505,01*068*0062125,054322,2*0, ++++−=+= nikkizuFußn zV ββ  
 ( ) ( ) 1*01*0557146,01*335015,11*6379175,0 +−++−+    




Alle weiteren deterministischen Nutzen der übrigen Modi werden analog berech-
net und anschließend die Odds exponentiell gebildet. Die Auswahlwahrschein-
lichkeiten für jedes Verkehrsmittel sind mit Gleichung (3.6) ermittelt worden. Da-
                                                 
89 Je Beispiel ist die entsprechende hhid, pid und wid angegeben um das Beispiel in den MiD 2008 
nachvollziehen zu können. 
90 In der Datei „Überprüfung der MNL-Modellschätzung mithilfe von Beispielen aus MiD 2008“,  
welche sich auf dem digitalen Datenträger befindet, können die Berechnungen kontrolliert  
werden. 
91 Bei der Berechnung werden die Werte nicht gerundet und so verwendet wie sie im Log-File 
„SchaetzOwkreisund6mobizenpkw“ von STATA kalkuliert worden sind. 
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Vnie  beträgt. Danach wird der jeweilige Odd durch diese Summe di-

















eP . Die Werte sind in Tab. 5.5 
aufgelistet: 
Tab. 5.5: Ergebnisse für Auswahlwahrscheinlichkeiten für einen Weg einer Person 
 (eigene Berechnungen mit MS EXCEL, BASIS: MNL-Modell aus STATA) 
Logits Odds Auswahlprognosen 
5917666,1
,
−=zuFußnV  20356566,0, =zuFußnVe  %59,15, =zuFußnP  
82743131,2
,
−=RadnV  05916463,0, =RadnVe  %53,4, =RadnP  
35830438,3)(, −=MitfahrerMIVnV  03479421,0)(, =MitfahhrerMIVnVe  %67,2)(, =MitfahrerMIVnP  
0)(, =FahrerMIVnV  1)(, =FahrerMIVnVe  %60,76)(, =FahrerMIVnP  
83600324,4
,
−=ÖPVnV  00793872,0, =ÖPVnVe  %61,0, =ÖPVnP  
Die Ergebnisse zeigen für den Weg der ersten Person sehr gut prognostizierte 
Auswahlwahrscheinlichkeiten und das Verkehrsmittel, welches letztendlich für 
den Weg gewählt worden ist (MIV (Fahrer))92 wird mit mehr als ¾ vorhergesagt. 
Die Raumstruktur (Verdichteter Kreis), die Region (West) sowie die zurückgelegte 
Distanz verstärken die Entscheidung für die Wahl des Pkws zusätzlich.  
Für die zweite Person des Haushalts werden ebenfalls gute Ergebnisse erzielt, da 
auch sie das Auto für ihren Weg gewählt hat (mit knapp 40 % vorausgesagt). Bei 
der weiblichen Person verändern sich die Auswahlwahrscheinlichkeiten und 
stimmen mit den in Kapitel 4 ermittelten Ergebnissen überein, die typisch für  
ältere Frauen sind, da Pn, MIV (Mitfahrer) auf ca. ein Fünftel ansteigt, sodass diese Gege-
benheiten ebenso vom MNL-Modell berücksichtigt werden. Weiterhin nimmt bei 
                                                 
92 Das Hauptverkehrsmittel, welches schließlich für den Weg genutzt wurde, kann in der letzten 
Spalte der MS EXCEL-Datei überprüft werden. 
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dieser Person auch die Wahrscheinlichkeit für den Modus „zu Fuß“ zu, weil sie bei 
dem Weg dem Zweck „Freizeit“ nachgeht. 
200864; 1. Person; 1. Weg: 71 Jahre, weiblich, 2-Pers.-HH, HH-Einkommen: 500 - < 2.000 €,  
 kein PKW-Führerschein vorhanden, 1 PKW im HH, Freizeit,  
 keine ÖPNV-Zeitkarte, 2 Wege, Tagesstrecke: 1,96 km,  
 Ost, Ländlicher Kreistyp  
200864; 2. Person; 1. Weg: 74 Jahre, männlich, 2-Pers.-HH, HH-Einkommen: 500 - < 2.000 €,  
 PKW-Führerschein vorhanden, 1 PKW im HH, Freizeit,  
 keine ÖPNV-Zeitkarte, 2 Wege, Tagesstrecke: 1,96 km,  
 Ost, Ländlicher Kreistyp  
Der zweite Haushalt zeigt abweichende Prognosen von der Verkehrsmittelwahl, 
da sich beide Personen für das Fahrrad entschieden haben. Das MNL-Modell sagt 
jedoch mit über 50 % vorher, dass die Frau den Weg zu Fuß zurücklegt, der Mann 
dagegen den Weg mit dem Auto durchführt. Der Grund für die hohe Wahrschein-
lichkeit beim Mann liegt darin, dass er noch einen Führerschein besitzt, ebenfalls 
ein Auto im Haushalt vorhanden ist und der Ländliche Kreistyp sehr stark für die 
Nutzung des Modus „MIV (Fahrer)“ spricht. 
Dennoch werden mit dem Schätzmodell gute Ergebnisse erzielt, da insbesondere 
bei der Frau der NMIV mit über 50 % prognostiziert wird, für welchen sie sich 
schließlich entschieden hat. Die Auswahl des Modus „Fahrrad“ ist für die sehr 
kurze einzelne Strecke von 0,98 km sehr untypisch und kann nicht ganz korrekt 
vom Modell vorhergesehen werden. Außerdem spielen weitere subjektive Ein-
flussfaktoren eine entscheidende Rolle, wie das die beiden Personen die Wege 
gemeinsam zurückgelegt und das gleiche Verkehrsmittel auswählen. 
201060; 1. Person; 1. Weg: 77 Jahre, weiblich, 2-Pers.-HH, HH-Eink.: 2.000 € - < 4.000 €,  
 PKW-Führerschein vorhanden, kein PKW im HH, Freizeit,  
 keine ÖPNV-Zeitkarte, 6 Wege, Tagesstrecke: 14,7 km,  
 Ost, Ländlicher Kreistyp  
201060; 2. Person; 1. Weg: 85 Jahre, männlich, 2-Pers.-HH, HH-Eink.: 2.000 € - < 4.000 €,  
 kein PKW-Führerschein vorhanden, kein PKW im HH,  
 Erledigung, keine ÖPNV-Zeitkarte, 2 Wege, Tages- 
 strecke: 4,9 km, Ost, Ländlicher Kreistyp  
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Das dritte Beispiel zeigt für die Wege der einzelnen Personen sehr gute Ergebnis-
se, da bei beiden der Modus „zu Fuß“ mit 47 % (Frau) und 60 % (Mann) prognosti-
ziert wird, welcher in beiden Fällen auch gewählt wurde. Damit werden die in Ka-
pitel 4 ermittelten Feststellungen bestätigt, dass die Hochbetagten ihre Wege 
vorwiegend zu Fuß durchführen. Die um mehr als 10 % höhere Auswahlwahr-
scheinlichkeit beim Mann hängt damit zusammen, dass er keinen PKW-
Führerschein (mehr) besitzt. Bei der weiblichen Person fällt auf, dass das Pn, MIV (Fahrer) 
mit knapp ¼ vorhergesagt wird, weil sie (noch) im Besitz eines Führerscheins ist. 
Des Weiteren beweisen die Ergebnisse, dass die Frau eher Mitfahrerin ist als der 
Mann, obwohl dieser keine Fahrerlaubnis besitzt, würde er wahrscheinlicher den 
ÖPV bzw. das Fahrrad wählen oder zu Fuß gehen statt in einem Auto mitzufahren.  
201543; 1. Person: 2. Weg: 71 Jahre, weiblich, 1-Pers.-HH, HH-Eink.: keine Angabe,  
 kein PKW-Führerschein vorhanden, kein PKW im HH,  
 Einkauf, ÖPNV-Zeitkarte vorhanden (Monatskarte), 6 Wege, 
 Tagesstrecke: 9,42 km, West, Kernstadt  
201543: 1. Person; 6. Weg: 71 Jahre, weiblich, 1-Pers.-HH, HH-Eink.: keine Angabe,  
 kein PKW-Führerschein vorhanden, kein PKW im HH,  
 Freizeit, ÖPNV-Zeitkarte vorhanden (Monatskarte), 6 Wege, 
 Tagesstrecke: 9,42 km, West, Kernstadt  
In einem letzten Beispiel wird verdeutlicht, dass der Besitz einer ÖPNV-Zeitkarte 
die Auswahlwahrscheinlichkeit für diesen enorm erhöht. Für den zweiten Weg 
den die Person zurücklegt wird die Auswahlwahrscheinlichkeit nicht korrekt 
prognostiziert, was mit der relativ kurzen Strecke von 2,26 km begründet werden 
kann. Das MNL-Modell sagt mit fast 50 % eine Entscheidung für den Modus „zu 
Fuß“ voraus, allerdings hat die Frau den ÖPV zum Einkaufen genutzt, da häufig 
auch subjektive Faktoren eine Rolle spielen, wie das Tragen der Einkaufstaschen, 
welches sich mithilfe des ÖPV deutlich leichter gestaltet. Der sechste Weg wird 
dagegen richtig mit dem Schätzmodell (mehr als 50 %) vorhergesagt, da die Akti-
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In der MS EXCEL Datei sind in einem zweiten Tabellenblatt ebenso Berechnungen 
mit dem differenzierten Stadt- und Gemeindetyp (sgtypd) durchgeführt worden. 
Dabei wird konstatiert, dass dieser noch exaktere Prognosen bzgl. der in den Bei-
spielen vorgestellten und gewählten Verkehrsmittel erzielt. Der Modus „Fahr-
rad“ (hhid: 200864) wird etwas höher in den Wahrscheinlichkeiten bestimmt, da 
es für diesen Stadttyp (kleine Mittelstädte) kein selten gewähltes Verkehrsmittel 
darstellt. Weiterhin nimmt Pn, ÖPV beim letzten Beispiel (hhid: 201543) für das Ver-
kehrsmittel „ÖPV“ noch stärker zu, weil die Person in einer großen Kern- und 
Großstadt lebt, in welcher meist ein sehr gutes ÖPNV-Angebot existiert und sich 
somit auch der Besitz der Monatskarte erklärt. 
Die empirischen Untersuchungen zum Verkehrsverhalten zeigen mithilfe der ver-
schiedenen Beispielpersonen, dass i. d. R. unter gleichen Randbedingungen, wie 
z. B. wohnen im gleichen Kreistyp (hhid: 200856) oder kein PKW im HH vorhan-
den (hhid: 201060 oder 201543), die Älteren ausgesprochen ähnliche Verhal-
tensmuster aufweisen und sich häufig für die gleichen Modi entscheiden.  
Zusammenfassend wird anhand der Berechnungen in MS EXCEL deutlich, dass je 
kleiner der Logit (Vnj) bzw. der Odd ( )njVe  der entsprechenden Alternative ist, des-
to geringer ist die Wahrscheinlichkeit sich für dieses Verkehrsmittel zu entschei-
den. Weiterhin wird für negative Logits festgestellt, dass der Odd kleiner Eins ist 
und somit die Entscheidung für diese Alternative sehr gering ausfällt. Dement-
sprechend besteht ein negativer Zusammenhang bzgl. der Referenzalternative, 
die einen Odd von 1=njVe  aufweist und die Auswahlwahrscheinlichkeiten der an-
deren Modi sind geringer als den PKW zu wählen. Bei einem Odd 1>njVe  ist der 
Zusammenhang positiv bzgl. der Referenz „MIV (Fahrer)“. Damit wird sich für 
andere Modi entschieden als selbst Auto zu fahren. Die Feststellung ist bereits 
theoretisch in Abschnitt 3.1 sowie Tab. 3.1 beschrieben und kann demzufolge 
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6. Kritische Würdigung der empirischen Analyse und  
Vergleich mit bisherigen Forschungsergebnissen aus der 
Literatur 
Die bei der empirischen Analyse zur Anwendung gekommene Methodik, dass die 
Schätzmodelle schrittweise um diverse exogene Variablen93 erweitert werden, die 
gruppenspezifische Zugehörigkeiten aufweisen (sozioökonomisch, mobilitätsbe-
zogen etc.), zeigt sich als sehr gelungene Vorgehensweise. Dies wird deutlich, in-
dem man die einzelnen Gütekriterien der verschiedenen MNL-Schätzmodelle nä-
her betrachtet, die sich mit jeder Aufnahme von unabhängigen Variablen kontinu-
ierlich erhöhen. Des Weiteren werden die prognostizierten Auswahlwahrschein-
lichkeiten in den unterschiedlichen Conditional-Effect-Plots fortlaufend verbes-
sert und stimmen mit den in Kapitel 4 gewonnenen Erkenntnissen weitgehend 
überein.  
Kritisch zu bewerten bzw. ist davor zu warnen, nur allein an den Werten der Gü-
tekriterien oder an den ermittelten Schätzparametern die MNL-Modelle zu beur-
teilen und Aussagen über die Verkehrsmittelwahlentscheidung der Individuen zu 
treffen. Aufgrund der summierten multiplikativen Verbindung der exogenen Va-
riablen mit den Koeffizienten zum Logit, der folgenden exponentiellen und 
schließlich logistischen Verknüpfung der Logits und Odds werden Aussagen sehr 
schnell sehr komplex und machen es fast unmöglich die einzelnen Parameter zu 
evaluieren. Deshalb ist es empfehlenswert sich von STATA die vorhergesagten 
Wahrscheinlichkeiten berechnen und in den Conditional-Effect-Plots darstellen zu 
lassen um Interpretationen der Schätzergebnisse der logistischen Regression 
durchführen zu können. Des Weiteren kann bei der multivariaten Analyse auch 
keine eindeutige Richtung des Zusammenhangs anhand der Vorzeichen der Koef-
fizienten bestimmt werden, da sich diese durch die exponentielle Verknüpfung 
durchaus noch ändern können (vgl. Kohler/Kreuter, 2008, S. 302 f.). Außerdem ist 
                                                 
93 Dabei werden aus der umfangreichen Datenmenge der MiD 2008 ausschließlich diejenigen  
Variablen in das Modell aufgenommen, die in direktem Zusammenhang mit der endogenen  
Variable stehen und zur Erklärung der Auswahlwahrscheinlichkeit für bestimmte Alternativen 
beitragen. Dies sind bspw. Alter und Wohnort der Person oder spezifische Merkmale der Alterna-
tiven (z. B. Distanz). 
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es nicht sinnvoll die geschätzten Parameter zu entlogarithmieren und damit so-
fort Odds zu bilden, da dies bereits zu Fehlinterpretationen führen kann94 (vgl. 
Wolf et al., 2010, S. 852). Daher ist es notwendig, wie dies in den Beispielrechnun-
gen in Abschnitt 5.4 erfolgt ist, die Koeffizienten mit den jeweiligen Ausprägun-
gen der exogenen Variablen zu verknüpfen und anschließend den Exponenten des 
Logits zu berechnen und somit tendenzielle Aussagen zur prognostizierten 
Wahrscheinlichkeit zu machen. Dafür sind die Differenzen zwischen den jeweili-
gen Logits der unterschiedlichen Modi ganz entscheidend, weil je größer diese 
Nutzendifferenzen untereinander, desto eindeutiger fallen die Prognosen aus. 
Während dicht beieinander liegende Logits nicht besonders große Abweichungen 
in den Wahrscheinlichkeiten signalisieren. Dementsprechend wird von der in Ta-
belle 3.1 beschriebenen Methodik leicht abgewichen und nicht der Effekt-
Koeffizient kjeβ  gebildet, sondern erst der Logit, für den jedoch ebenso die cha-
rakterisierten Auswirkungen auf die Wahrscheinlichkeiten gelten (siehe Tab. 3.1).  
Bereits in Abschnitt 5.1 wird deutlich, dass die Anzahl der exogenen Variablen 
sorgfältig bestimmt werden muss, da zu viele aufgenommene Merkmale zu einer 
Komplexität des Modells führen, zusätzliche Interpretationsprobleme verursa-
chen können und dem Ziel, möglichst sparsam zu spezifizieren, entgegenwirken 
(vgl. Koppelman and Bhat, 2006, S. 131). Weiterhin hat die empirische Analyse 
gezeigt, dass ab den Schätzmodellen in Abschnitt 5.2 keine Interaktionseffekte 
explizit aufgenommen werden sollten um gute Modellanpassungen und Wahr-
scheinlichkeitsprognosen zu erhalten. Insbesondere die Aufnahme von nur einer 
einzigen raumstrukturellen Variable zeigt deutliche Verbesserungen der vorher-
gesagten Wahrscheinlichkeiten, auch ohne Einbeziehung expliziter Interaktionsef-
fekte. Damit wird die enorm hohe Bedeutung von siedlungsstrukturellen Gege-
benheiten für die Verkehrsmittelwahl betont. Wie bereits kurz in Kapitel 3 er-
wähnt, treten bei der multiplen logistischen Regressionsanalyse auch indirekt 
Interaktionen zwischen den unabhängigen Variablen auf, die die Wahrscheinlich-
keiten beeinflussen. Nimmt man dagegen noch explizit Interaktionseffekte in die 
Modellschätzung auf, können die Prognosen für die Verkehrsmittelwahl deutlich 
verzerrt werden (siehe Anhang A. 10). 
                                                 
94 Diese Vorgehensweise ist bei multinomialen Logit Modellen in STATA zudem auch nicht möglich. 
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Mit der durchgeführten empirischen Untersuchung können die bisherigen Er-
kenntnisse der Forschungsliteratur (siehe Kapitel 2) zu einem großen Teil belegt 
werden. Die Analyse zeigt bspw. in Abb. 5.11, eine starke Motorisierung der Älte-
ren, da über 50 % mindestens einen Pkw im HH zur Verfügung haben. Außerdem 
können durch Abb. 5.15 ebenfalls die Schlussfolgerungen der Wissenschaftler 
HOLZ-RAU, SCHEINER et al. bestätigt werden, da bei den Hochbetagten der Pkw im-
mer weniger genutzt wird. Dagegen gewinnen wieder andere Verkehrsmittel an 
Bedeutung, was durchaus mit dem Wegfall der verpflichtenden Arbeitswege zu-
sammenhängt. Des Weiteren dokumentieren die Ergebnisse, dass im Allgemeinen 
die Wegeanzahl im Alter rückläufig ist, wobei es immer wieder Ausnahmen gibt, 
wie die Berechnung (hhid: 201543) beweist. Allerdings kann die Aussage, dass 
sich die Distanzen sowie die proportional abhängigen Unterwegszeiten bei Men-
schen ab 75 Jahren reduzieren, bewiesen werden, weil diese viele Wege ohne Pkw 
bewältigen. Dies führt bereits verkehrsmittelspezifisch zu einem kleinen Aktions-
radius und ist ebenso anhand der Beispielrechnung (Abschnitt 5.4) nachzuvoll-
ziehen, da in den HH der Hochbetagten seltener ein Pkw vorhanden ist. In 
Abb. 5.18 wird gezeigt, wie es die Wissenschaftler ebenfalls konstatieren, dass 
sich in der Altersklasse ab 75 Jahren die Aktivitätenstruktur deutlich verändert, 
weshalb fast ausschließlich Zwecke wie Einkauf oder Freizeit durchgeführt wer-
den. 
Die FRAME-Studie stellt fest, dass die Älteren in suburbanen Räumen besonders 
mobil und aktiv sind, in ländlichen Kreisen 70 % und in Kernstädten 60 % zu Fuß 
unterwegs sind. Jedoch kann dies mithilfe der Abb. 5.5 nur teilweise belegt wer-
den, da die Prognosen von den Ergebnissen der FRAME-Studie etwas abweichen. 
Fußwege auf dem Land werden in der Abbildung mit weniger als 40 % Auswahl 
vorhergesagt, dagegen stimmen die Erkenntnisse in den Kernstädten überein. In 
suburbanen Räumen sind die Älteren sehr aktiv, allerdings fast ausschließlich mit 
dem Auto. Die hohe Mobilität in diesem Kreistyp, wird aber v. a. infolge des de-
mografischen Wandels verursacht, der mit sich bringt, dass immer mehr Ältere in 
Verdichteten Räumen leben. Die Abb. 5.6 sieht nach Analyse sogar eine durch-
schnittlich 40-prozentige Wahrscheinlichkeit vorher, dass der Pkw für Freizeit-
zwecke gewählt wird, während das Projekt FRAME lediglich eine 20-prozentige 
Pkw-Nutzung festgestellt. Allerdings ist zu beachten, dass in der Studie fast nur 
Freizeitwege untersucht werden und sich damit die Abweichung teilweise erklä-
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ren lassen. Ähnlich ist es beim Projekt ANBINDUNG und demzufolge sehr schwie-
rig Vergleich zu ziehen, da die Teilnahme bei diesem auf Eigeninitiative stattfin-
det, die Probanden aktive Autofahrer95 und nicht mehr berufstätig sind. 
RAUPRICH konstatiert, dass in suburbanen Regionen Einschränkungen im ÖPNV-
Angebot vorherrschen, was anhand der Abb. 5.5 bewiesen wird, da die Älteren 
den ÖPV kaum in Anspruch nehmen. Außerdem erklärt er, dass die männlichen 
Älteren mehr und deutlich weitere Wege zurücklegen als die Frauen. Dieser Fakt 
zeichnet sich auch in den Analyseergebnissen in Abb. 5.8 ab, da die Männer über 
20 % mehr den Pkw nutzen. Somit werden folglich die weiteren Wege von männli-
chen Älteren durchgeführt. 
Die in der Studie der Wissenschaftler MOLLENKOPF/OSWALD publizierten Erkennt-
nisse (vgl. Abb. 2.9) können nach empirischer Analyse bestätigt werden, da in 
Abb. 5.12 prognostiziert wird, dass die Älteren im Westen ungefähr doppelt so 
häufig mit dem Auto unterwegs sind als im Osten. Ein Grund dafür ist, dass östli-
che Regionen nicht so stark mit mehreren Pkw im HH ausgestattet sind, wie dies 
in den alten Bundesländern der Fall ist (vgl. Abb. 5.20). Des Weiteren treten in den 
Altersklassen ab 60 Jahren noch historisch bedingte Unterschiede auf96, die die 
wenige Pkw-Nutzung bei Älteren aufgrund von Nichtbesitz des Führerscheins 
(insbesondere bei älteren Frauen) erklären. Zudem zeigt der demografische Wan-
del in den Wahrscheinlichkeitsprognosen bereits seine Spuren, da viele Hochbe-
tagte im Osten wohnen und daher altersbedingt keine „MIV (Fahrer)“ (mehr) sind. 
Demzufolge ist der NMIV in den neuen Bundesländern ausgeprägter, d. h. auch 
das Fahrrad wird sehr oft als Alternative eingesetzt und der ÖPV wird in Bezug 
auf die westliche Region mehr genutzt, was jedoch nur minimal in Abb. 5.12 er-
kennbar ist.  
Die Abbildungen 5.13 bis 5.15 unterstreichen ebenfalls die Resultate, der ADAC-
Studie, dass der Pkw den größten Stellenwert in ländlichen Kreisen einnimmt. 
Ebenso ist ersichtlich, dass je älter die Person ist, desto öfter wird das Selbstfah-
                                                 
95 Aufgrund dessen entsteht in ANBINDUNG auch ein Ungleichgewicht zwischen den Geschlechtern, 
da die Wege von mehr männlichen Personen in der Studie analysiert werden. 
96 Die Probanden sind bei der Befragung bereits im Jahr 1948 oder früher geboren und in der Region 
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ren durch das Mitfahren abgelöst wird. Speziell Abb. 5.15 prognostiziert den 
ÖPV-Anteil in ländlichen Kreisen genauso hoch wie in Kernstädten, weil erstens 
bei Hochbetagten die ÖPV-Fahrten zunehmen, aber auch zweitens, wie in der  
ADAC-Studie konstatiert, bspw. die Älteren in Mecklenburg-Vorpommern ver-
stärkt das Taxi für ihre Wege nutzen. Weiterhin belegt Abb. 5.8 sowie die Bei-
spielberechnungen in Abschnitt 5.4 die Erkenntnis des ADAC-Projekts, dass die 
Frauen häufiger die Mitfahrer bilden. 
Anhand der Analysebilanzen sowie den beschriebenen Forschungserkenntnissen 
aus der Literatur können die in Kapitel 2 aufgestellten Hypothesen letztendlich 
bestätigt werden. Die wichtigste Bedeutung nimmt bei den älteren Menschen der 
Pkw ein um auch im Alter unabhängig und flexibel zu sein. Insbesondere bei Be-
trachtung der raumstrukturellen Unterschiede ist das Auto die erste Wahl in sub-
urbanen und ländlichen Räumen, während in Kern- und Großstädten oftmals kein 
Pkw im HH vorhanden ist und deshalb das hervorragend ausgebaute ÖPVN-
Angebot in Anspruch genommen wird. Die ermittelten regionalspezifischen Diffe-
renzen, wie in Hypothese 6 avisiert, sind mit Abb. 5.12 sowie den dazugehörigen 
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7. Zusammenfassung und Ausblick 
Nach erfolgreicher Durchführung der empirischen Analyse in der wissenschaftli-
chen Arbeit lässt sich feststellen, dass das Mobilitätsverhalten der Älteren mithil-
fe des MNL-Schätzmodells sehr gut prognostiziert werden kann. Die vorhergesag-
ten Wahrscheinlichkeiten stimmen mit den Erkenntnissen der deskriptiven Ana-
lyse überein und die Realisierung der Mobilität ist von verschiedenen individuel-
len, raumstrukturellen und regionalspezifischen Voraussetzungen abhängig. Je-
doch gestaltet sich die Interpretation der einzelnen Koeffizienten aufgrund des 
nicht-linearen Zusammenhangs zwischen den exogenen Variablen und den durch 
die logistische Funktion bestimmen Auswahlwahrscheinlichkeiten schwierig. 
Deshalb sind zur besseren Nachvollziehbarkeit Beispielpersonen aus den 
MiD 2008 gewählt worden um die Ergebnisse der Schätzparameter und die An-
passungsgüte des Modells treffender beurteilen zu können. Dabei wird deutlich, 
dass die ältere Generation keine homogene Gruppe ist und erst mit schlechter 
werdender Gesundheit, i. d. R. bei den Hochbetagten, sowohl Anzahl der Aktivitä-
ten als auch Mobilitätsradius und Dauer tendenziell abnehmen. Während, infolge 
steigender Lebenserwartung und stark ausgeprägter Motorisierung, die erste und 
zweite Klasse der Älteren eine hohe Mobilität aufweist. Die durchgeführten Akti-
vitäten dieser Zielgruppe charakterisieren ebenfalls, dass Arbeits- und dienstliche 
Wege spätestens ab der zweiten Klasse kaum noch von Bedeutung sind. 
Die Ergebnisse zeigen, dass mit zunehmendem Alter ein deutlicher Anstieg des 
Zufußgehens zu verzeichnen ist, da über die Hälfte der alltäglichen Wege mit 
nicht-motorisierten Verkehrsmitteln und somit am Wohnstandort zurückgelegt 
werden. Dagegen nehmen Pkw-Verfügbarkeit und somit der MIV-Anteil ab und die 
Nutzung des ÖPV ist für Hochbetagte wieder relevanter. Außerdem sind signifi-
kante Unterschiede zwischen den Geschlechtern zu beobachten, weil Männer bei 
ihren Wegen größere Distanzen überwinden, v. a. mit dem Kfz und damit weniger 
wohnortorientiert sind als Frauen. Diese gehen öfter zu Fuß, nutzen mehr den 
ÖPV oder sind aufgrund des (noch) geringeren Führerschein-Besitzanteil häufiger 
die Mitfahrer. Bei der sozioökonomische Variable Bildungsstatus besteht dagegen 
kaum ein signifikanter Zusammenhang in Bezug auf die Mobilitätskennziffern, da 
auch ältere Menschen mit niedrigerem Bildungsniveau sehr mobil sind und dafür 
anderen Aktivitäten nachgehen, die nicht durch materielle Kosten begrenzt sind. 
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Mit höherem Bildungsstatus geht lediglich eine verstärkte Pkw-Nutzung einher, 
weil in einem Haushalt demzufolge eine höhere Kfz-Anzahl vorhanden ist und 
damit die positive Korrelation von Bildungsniveau und HH-Einkommen betont 
wird. 
Die über alles dominierende Einflussgröße auf die Verkehrsmittelwahl ist auch 
bei den Älteren die Pkw-Verfügbarkeit. Mit größerer Ausprägung von individueller 
Führerschein- und Fahrzeugverfügbarkeit, wird der Pkw bevorzugt und die Wahl 
anderer Modi wird unwahrscheinlicher. Dieser Fakt wird gleichzeitig von der Pkw-
Anzahl im HH und demzufolge auch von der Personenzahl pro HH bestimmt. Des 
Weiteren beweisen die Erkenntnisse, dass mit zunehmender Pkw-Verfügbarkeit  
MIV-Anteil am Modal Split sowie zurückgelegte Entfernung ansteigen. Die Anzahl 
der Autos im HH ist selbst wieder von anderen Faktoren abhängig, wie z. B. der 
individuellen Lebenssituation, die durch Alter, Geschlecht oder HH-Einkommen 
charakterisiert ist. Ferner entscheidet auch der Wegezweck über das Transport-
mittel, da besonders Freizeitaktivitäten mit nicht-motorisierten Modi bewältigt 
werden. Eine weitere Einflussgröße ist der Besitz einer ÖPV-Zeitkarte, weil 
dadurch die prognostizierte Wahrscheinlichkeit diese Alternative zu nutzen er-
höht wird. Deshalb ist eine direkte Konkurrenz zwischen dem MIV und dem ÖPV 
gegeben, d. h. ein höherer njP -Anteil des einen Verkehrsmittels geht zu Lasten 
des anderen, was die negative Korrelation des Besitzes einer ÖPV-Zeitkarte mit 
der Pkw-Verfügbarkeit unterstreicht. 
Einen großen Erklärungsbeitrag liefern ebenfalls raum- bzw. siedlungsstrukturelle 
Variablen, die das Verkehrsmittelwahlverhalten infolge der vorhandenen lokalen 
Gegebenheiten suggerieren. Wie erwartet, ist das Versorgungs- und Freizeitange-
bot in Stadtzentren hervorragend ausgeprägt und sehr gut erreichbar, was das 
Zufußgehen für viele Wege begünstigt, während Ältere aufgrund hoher Verkehrs-
dichten häufig vom Selbstfahren abgeneigt sind. Außerdem ist das ÖPNV-Angebot 
von der Siedlungsdichte abhängig, d. h. in Kern- und Großstädten wird ein in 
Quantität und Qualität besseres Beförderungsangebot bereitgestellt. Demzufolge 
existieren signifikante Unterschiede zwischen den einzelnen Kreistypen, da in 
ländlichen Regionen sowie auch in suburbanen Räumen höhere Wegedistanzen 
zur Versorgung in Kauf genommen werden müssen und zudem die Möglichkeiten 
für die ÖPNV-Nutzung begrenzt sind. Damit wird in diesen Regionen die Ent-
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scheidung für den MIV sehr wahrscheinlich und wegen des unzureichend ausge-
bauten ÖPNV besteht eine hohe Pkw-Abhängigkeit. Insgesamt stellt sich heraus, 
dass je schlechter das ÖPNV-Angebot ist, desto höhere Anteile erreicht der MIV 
am Modal Split über alle Wege. Aber v. a. ist das Angebot an öffentlichen Ver-
kehrsmitteln für diejenigen Älteren entscheidend, die nicht (mehr) über einen 
Pkw verfügen. Weiterhin gilt, je besser die Qualität und Quantität der ÖV, desto 
mehr werden Mitfahren im Auto sowie auch Fußwege und Radfahrten durch ÖV-
Fahrten ersetzt. Allerdings wirken auf raumstrukturelle Voraussetzungen ebenso 
soziodemografische Faktoren, da viele Ein-Personen-HH mit Hochbetagten, die 
nicht über ein Kfz verfügen, in den Kern- und Großstädten zu finden sind um 
dort weiter ihre Mobilität aktiv ausleben zu können. 
Abschließend ergibt sich in der Analyse unter regionalspezifischen Aspekten, 
dass noch einige Differenzen in der Verkehrsmittelnutzung bei Älteren präsent 
sind. Dies zeigt sich dadurch, dass Haushalte in westlichen Regionen besser mit 
PKWs ausgestattet sind aus jene im Osten, was sich wiederum auf die Verkehrs-
mittelwahl auswirkt. Mit diesen Rahmenbedingungen lassen sich auch die höhe-
ren Prognosen für alle Alternativen zum Pkw in östlichen Gebieten erklären. 
In Zukunft werden sich jedoch die signifikanten Unterschiede zwischen den Regi-
onen Ost/West sowie auch zwischen den Geschlechtern anpassen, da sich Führer-
schein-Besitz und MIV-Anteil am Modal Split für beide Faktoren weiter angleichen. 
Des Weiteren ist mit steigender Lebenserwartung und durch den medizinischen 
Fortschritt mit verbesserter Gesundheit zu rechnen, was die Mobilitätsbeteiligung 
der Älteren weiter erhöht. Dieser gehen viele Ältere immer mehr mit dem Pkw 
nach, weil sie ihr gesamtes Leben Auto gefahren sind.  
Infolge des demografischen Wandels wird es allerdings in den kommenden Jah-
ren deutlich mehr Ältere und v. a. Hochbetagte, insbesondere in den suburbanen 
Räumen geben. Zudem setzt sich die Konzentration von Versorgungs- und 
Dienstleistungsangeboten weiter fort. Deshalb besteht weiterer Forschungsbedarf, 
sodass dringend erforderliche Lösungsmöglichkeiten bzgl. Verkehrsmittelalterna-
tiven zum Pkw aufgezeigt werden müssen um damit die Mobilität der nicht (mehr) 
fahrtauglichen Personen sicherzustellen. Dies kann bspw. mit der Stärkung des 
ÖPNV durch den weiteren Ausbau flexibler Bedienformen, wie Anrufsammeltaxi, 
Anruflinienbus, Bürgerbus etc. erfolgen. 
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A. 1: Bedingte relative Häufigkeiten (in Prozent) der Älteren zwischen den Bundesländern und 
 dem Hauptverkehrsmittel (eigene Berechnungen mit MS Excel, BASIS: MiD 2008) 
60 Jahre und 
älter 







25,72 12,08 14,25 43,23 4,72 100,00 
Hamburg 34,33 9,37 12,24 32,94 11,12 100,00 
Niedersachsen 23,88 17,30 11,34 45,18 2,30 100,00 
Bremen 26,59 15,30 12,56 38,05 7,50 100,00 
Nordrhein-
Westfalen 
28,99 8,09 14,78 42,79 5,35 100,00 
Hessen 30,65 6,82 11,86 46,39 4,28 100,00 
Rheinland-Pfalz 30,38 7,44 13,50 45,63 3,05 100,00 
Baden-
Württemberg 
28,87 6,67 13,15 45,46 5,85 100,00 
Bayern 28,76 10,80 13,20 39,68 7,56 100,00 
Saarland 27,12 2,07 12,71 54,71 3,39 100,00 
Berlin 38,39 6,05 10,22 31,56 13,78 100,00 
Brandenburg 35,37 15,73 12,70 31,63 4,57 100,00 
Mecklenburg-
Vorpommern 
34,58 14,33 14,75 32,50 3,84 100,00 
Sachsen 33,45 6,94 15,35 37,99 6,27 100,00 
Sachsen-Anhalt 37,80 14,14 14,29 27,48 6,29 100,00 




A. 2: Bedingte relative Häufigkeiten (in Prozent) zwischen den Bundesländern und Anzahl 
 der PKW im Haushalt der Altersklasse 60 – 64 Jahre 
 (eigene Berechnungen mit MS Excel, BASIS: MiD 2008) 
 Anzahl der PKW pro Haushalt – Angabe in Prozent 





9,26 63,89 25,00 1,85 100,00 
Hamburg 20,31 57,81 18,75 3,13 100,00 
Niedersachsen 4,72 61,79 29,72 3,77 100,00 
Bremen 15,79 61,84 19,74 2,63 100,00 
Nordrhein-
Westfalen 
7,43 57,43 30,86 4,28 100,00 
Hessen 7,73 57,97 28,99 5,31 100,00 
Rheinland-Pfalz 8,76 59,85 24,82 6,57 100,00 
Baden-
Württemberg 
3,13 56,25 32,29 8,33 100,00 
Bayern 6,06 56,06 28,28 9,60 100,00 
Saarland 5,88 60,30 25,00 8,82 100,00 
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 Anzahl der PKW pro Haushalt – Angabe in Prozent 




Brandenburg 8,83 59,80 25,49 5,88 100,00 
Mecklenburg-
Vorpommern 
9,21 68,42 21,05 1,32 100,00 
Sachsen 7,30 63,50 25,55 3,65 100,00 
Sachsen-Anhalt 10,42 64,58 22,92 2,08 100,00 







A. 3: Bedingte relative Häufigkeiten (in Prozent) zwischen den Bundesländern und Anzahl 
 der PKW im Haushalt der Altersklasse 65 – 74 Jahre 
 (eigene Berechnungen mit MS Excel, BASIS: MiD 2008) 
 Anzahl der PKW pro Haushalt – Angabe in Prozent 





12,69 72,69 14,23 0,39 100,00 
Hamburg 18,18 66,03 15,31 0,48 100,00 
Niedersachsen 7,72 71,95 18,09 2,24 100,00 
Bremen 11,76 73,53 13,73 0,98 100,00 
Nordrhein-
Westfalen 
11,75 65,92 20,61 1,72 100,00 
Hessen 8,95 68,34 20,96 1,75 100,00 
Rheinland-Pfalz 9,59 66,79 21,77 1,85 100,00 
Baden-
Württemberg 
8,95 70,15 19,19 1,71 100,00 
Bayern 12,62 66,09 18,57 2,72 100,00 
Saarland 7,38 74,50 16,11 2,01 100,00 
Berlin 31,68 55,65 11,85 0,82 100,00 
Brandenburg 19,85 67,79 10,86 1,50 100,00 
Mecklenburg-
Vorpommern 
15,98 77,51 6,51 0,00 100,00 
Sachsen 16,54 70,13 11,73 1,60 100,00 
Sachsen-Anhalt 23,03 69,40 6,94 0,63 100,00 
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A. 4: Bedingte relative Häufigkeiten (in Prozent) zwischen den Bundesländern und Anzahl 
 der PKW im Haushalt der Altersklasse 75 Jahre und älter 
 (eigene Berechnungen mit MS Excel, BASIS: MiD 2008) 
 Anzahl der PKW pro Haushalt – Angabe in Prozent 
75 Jahre und 
älter 





34,86 57,80 6,42 0,92 100,00 
Hamburg 51,76 44,71 3,53 0,00 100,00 
Niedersachsen 24,85 65,32 8,67 1,16 100,00 
Bremen 31,46 62,92 4,50 1,12 100,00 
Nordrhein-
Westfalen 
32,40 57,94 8,72 0,94 100,00 
Hessen 40,15 49,63 8,03 2,19 100,00 
Rheinland-Pfalz 28,72 61,70 8,51 1,07 100,00 
Baden-
Württemberg 
24,38 62,50 12,50 0,62 100,00 
Bayern 26,09 67,08 5,59 1,24 100,00 
Saarland 33,33 61,11 3,71 1,85 100,00 
Berlin 49,22 48,44 0,78 1,56 100,00 
Brandenburg 43,04 53,16 1,27 2,53 100,00 
Mecklenburg-
Vorpommern 
50,68 45,21 4,11 0,00 100,00 
Sachsen 42,38 54,31 3,31 0,00 100,00 
Sachsen-Anhalt 54,81 45,19 0,00 0,00 100,00 





Empirische Analyse des Mobilitätsverhaltens älterer Menschen 
unter Berücksichtigung regionaler Unterschiede 
A. 5: Übersicht der in der empirischen Analyse verwendeten Variablen 
 (eigene Darstellung in Anlehnung an INFAS – Variablenübersicht, 2010) 
Variable Bezeichnung Merkmalsausprägung Skalenniveau bzw. 
Codierung 
hp_alter Alter der Person  Metrisch 
h02 Anzahl der Personen pro Haushalt  Metrisch 




e_p14a Bildungsstatus 1: ohne Abschluss 
2: POS 8. Klasse 
3: POS 10. Klasse 
4: Fachhochschulreife 
5: Hochschulreife 
6: anderer Abschluss 
7: noch Schüler 
Dummyvariable 
e_income_new Monatliches HH-Nettoeinkommen 
(ungefähr) 
1: unter 500 € bis unter 2.000 € 
2: 2.000 € bis unter 4.000 € 
3: 4.000 € bis unter 6.000 € 
4: mehr als 6.000 € 
Dummyvariable 
e_wege3 Anzahl der Wege am Stichtag  Metrisch 
e_anzkm Tagesstrecke [km]  Metrisch 
e_anzmin Unterwegszeit [min]  Metrisch 
e_h04_3 Anzahl der PKW im Haushalt  Kardinalskaliert97 




s04 PKW-Verfügbarkeit 1: ja, ständig 
2: ja, teilweise 
3: nein, gar nicht 
Dummyvariable 




hvm Hauptverkehrsmittel 1: zu Fuß 
2: Fahrrad 
3: MIV (Mitfahrer) 
4: MIV (Fahrer) 
5: ÖPV 
Dummyvariable 
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Variable Bezeichnung Merkmalsausprägung Skalenniveau bzw. 
Codierung 




5: Jobticket, Semesterticket 
6: anderes 
Dummyvariable 
e_p052 Erreichbarkeit von Bushaltestellen 1: unter 100 m 
2: 100 bis unter 200 m 
3: 200 bis unter 400 m 
4: 400 m bis unter 1 km 
5: 1 bis unter 2 km 
6: 2 bis unter 5 km 
7: 5 bis unter 10 km 
8: weiter als 10 km 
Dummyvariable 
e_p054 Erreichbarkeit von Bahnstationen 1: unter 100 m 
2: 100 bis unter 200 m 
3: 200 bis unter 400 m 
4: 400 m bis unter 1 km 
5: 1 bis unter 2 km 
6: 2 bis unter 5 km 
7: 5 bis unter 10 km 
8: weiter als 10 km 
Dummyvariable 
e_p031 PKW-Nutzungshäufigkeit 1: täglich bis fast täglich 
2: an 1 – 3 Tagen pro Woche 
3: an 1 – 3 Tagen pro Monat 
4: seltener als monatlich 
5: nie bzw. fast nie 
Dummyvariable 
e_p032 ÖPV-Nutzungshäufigkeit 1: täglich bis fast täglich 
2: an 1 – 3 Tagen pro Woche 
3: an 1 – 3 Tagen pro Monat 
4: seltener als monatlich 
5: nie bzw. fast nie 
Dummyvariable 
e_p033 Fahrrad-Nutzungshäufigkeit 1: täglich bis fast täglich 
2: an 1 – 3 Tagen pro Woche 
3: an 1 – 3 Tagen pro Monat 
4: seltener als monatlich 
5: nie bzw. fast nie 
Dummyvariable 
ktyp_zsg Kreistyp nach ROB des BBSR 1: Kernstädte 
2: Verdichtete Kreise 
3: Ländliche Kreise 
Dummyvariable 
sgtypd Stadt- und Gemeindetyp nach BBSR 
(differenziert) 
11: große Kern- und Großstädte 
12: kleinere Kern- u. Großstädte 
21: größere Mittelstädte 
22: kleinere Mittelstädte 
30: Kleinstädte 
41: große ländliche Gemeinden 
42: kleine ländliche Gemeinden 
Dummyvariable 
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A. 6: Schätzergebnisse für ß-Koeffizienten des ersten Modells mit sozioökonomischen Faktoren 
 (eigene Berechnungen mit STATA, BASIS: MiD 2008) 











 2.000 € - < 4.000 € 
 4.000 € - < 6.000 € 
 > 6.000 € 
Bildungsstatus 
 POS 8. Klasse 
 POS 10. Klasse 
 Fachhochschulreife 
 Hochschulreife 
 anderer Abschluss 











































  23,036 
 
104,305 
  74,582 
  41,588 
 
    0,899 
    1,163 
    2,471 
    0,057 
    0,004 
    7,325 
 
    8,005 
 
Fahrrad 







 2.000 € - < 4.000 € 
 4.000 € - < 6.000 € 
 > 6.000 € 
Bildungsstatus 
 POS 8. Klasse 
 POS 10. Klasse 
 Fachhochschulreife 
 Hochschulreife 
 anderer Abschluss 








































  13,097 
 
  41,640 
    1,685 
 
  61,419 
  43,967 
  20,111 
 
    1,914 
    2,191 
    1,667 
    0,568 
    2,021 
    4,297 
 
    7,405 
 
MIV (Mitfahrer) 







 2.000 € - < 4.000 € 
 4.000 € - < 6.000 € 
 > 6.000 € 
Bildungsstatus 
 POS 8. Klasse 
 POS 10. Klasse 
 Fachhochschulreife 
 Hochschulreife 
 anderer Abschluss 








































  14,861 
 
575,622 
    0,662 
 
    2,256 
    3,608 
    5,328 
 
    0,052 
    0,520 
    0,903 
    0,379 
    0,005 
    5,301 
 
  22,787 
 
MIV (Fahrer)98 
(i = 4) 
    
 
Referenzausprägungen: männlich, 500 € - < 2.000 €, ohne Abschluss 
Signifikanzniveau: + : p ≤ 0,1;  * : p ≤ 0,05;  ** : p ≤ 0,01;  *** : p ≤ 0,001 
  
                                                 
98 Die Referenzkategorie wird vom Modus MIV (Fahrer) gebildet. 
 XXVIII 
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 2.000 € - < 4.000 € 
 4.000 € - < 6.000 € 
 > 6.000 € 
Bildungsstatus 
 POS 8. Klasse 
 POS 10. Klasse 
 Fachhochschulreife 
 Hochschulreife 
 anderer Abschluss 








































    0,363 
 
  59,555 
  91,719 
 
  59,083 
  21,498 
    8,962 
 
    3,371 
    3,349 
    1,439 
    0,160 
    0,114 
  10,562 
 













   1.709,83 
           0,0397 
   
 15.904 
   
 
Referenzausprägungen: männlich, 500 € - < 2.000 €, ohne Abschluss 
Signifikanzniveau: + : p ≤ 0,1;  * : p ≤ 0,05;  ** : p ≤ 0,01;  *** : p ≤ 0,001 
 
 
A. 7: Schätzergebnisse für ß-Koeffizienten des zweiten Modells erweitert um sechs mobilitäts- 
 bezogene Faktoren sowie berücksichtigte Interaktionseffekte 
 (eigene Berechnungen mit STATA, BASIS: MiD 2008) 











 2.000 € - < 4.000 € 
 4.000 € - < 6.000 € 




 ja, teilweise 





































































     0,038 
 
     1,905 
     0,355 
 
     0,411 
     0,503 
     0,013 
 
     0,620 
 
     4,791 
   21,759 
 
     0,986 




     4,680 
 
     4,942 
   12,446 
   13,195  
     2,608 
     0,545 
 
Referenzausprägungen: männlich, 500 € - < 2.000 €, Führerschein-Besitz (ja), PKW-Verfügbark. (ja, ständig), Zweck (Arbeit),  
 Einzelfahrschein 
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Modus Exogene Variable ß-Koeffizient Std.-Err. Wald-
Teststatistik 
 
zu Fuß  





















































     1,563 
     5,404 
 
 
     0,670 
     3,015 
     0,041 
     2,384 
     0,272 
     0,038 
     4,341 
     1,714 
     0,024 
     0,674 
 
   33,597 
 
Fahrrad 







 2.000 € - < 4.000 € 
 4.000 € - < 6.000 € 




 ja, teilweise 
























































































































     0,368 
 
     4,094 
     0,011 
 
     0,0002 
     0,195 
     0,531 
 
     0,342 
 
     9,491 
   28,354 
 
   21,935 
     4,762 
     0,064 
     0,747 
   17,978 
   44,291 
 
   30,396 
     3,268 
   10,974  
     9,455 
     9,407 
 
   35,277 
     0,192 
 
 
     0,0004 
     0,675 
     0,094 
     1,137 
     7,063 
     0,008 
     4,706 
     6,888 
     0,975 
     0,514 
 
   21,975 
 
Referenzausprägungen: männlich, 500 € - < 2.000 €, Führerschein-Besitz (ja), PKW-Verfügbark. (ja, ständig), Zweck (Arbeit),  
 Einzelfahrschein 
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 2.000 € - < 4.000 € 
 4.000 € - < 6.000 € 




 ja, teilweise 
























































































































    0,205 
 
    7,234 
    2,694 
 
    0,030 
    0,105 
    0,236 
 
  15,269 
 
  21,999 
  19,426 
 
    0,343 
    0,289 
  32,254 
  44,155 
168,708 
    6,690 
 
  25,424 
  11,481 
  21,840 
  11,878  
    5,672 
 
  41,414 
    0,142 
 
 
    0,104 
    0,075 
    4,609 
    0,824 
    2,239 
    1,415 
    0,383 
    4,070 
    0,002 
    0,025 
 
  30,811 
 
MIV (Fahrer)99 
(i = 4) 
    
 
ÖPV 







 2.000 € - < 4.000 € 
 4.000 € - < 6.000 € 


























    0,702 
 
    1,508 
    6,200 
 
    2,127 
    0,014 




Referenzausprägungen: männlich, 500 € - < 2.000 €, Führerschein-Besitz (ja), PKW-Verfügbark. (ja, ständig), Zweck (Arbeit), 
 Einzelfahrschein 
Signifikanzniveau: + : p ≤ 0,1;  * : p ≤ 0,05;  ** : p ≤ 0,01;  *** : p ≤ 0,001 
 
  
                                                 
99 Die Referenzkategorie wird vom Modus MIV (Fahrer) gebildet. 
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 ja, teilweise 









































































































    1,422 
 
  15,492 
  33,027 
 
    8,539 
  19,460 
  50,097 
    0,713 
    0,212 
  40,174 
 




  25,753 
 
  36,114 
    0,370 
 
 
    0,016 
    1,249 
    0,261 
    2,338 
    2,390 
    1,914 
    3,172 
    6,998 
    0,177 
    0,093 
 













   7.774,84 
           0,2243 
   
 12.485 
   
 
Referenzausprägungen: männlich, 500 € - < 2.000 €, Führerschein-Besitz (ja), PKW-Verfügbarkeit (ja, ständig), Zweck (Arbeit), 
 Einzelfahrschein 
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A. 8: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Haupteffekts Geschlecht 




A. 9: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Haupteffekts PKW-Verfügbarkeit 
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A. 10: Wahrscheinlichkeitsverlauf der Verkehrsmittelwahl des Effekts Kreistyp 
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